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El siguiente trabajo está enfocado hacia el estudio como el análisis y la aplicación de 
aquellas tecnologías como alternativas sostenibles hacia una propuesta arquitectónica, con la 
finalidad de establecer un tipo de arquitectura orientada a la construcción sostenible en este caso 
tomando como referencia la realización del diseño del terminal terrestre internacional de Sullana, 
utilizando este tipo de sistemas tecnológicos orientados a la preservación del medio ambiente, por lo 
cual se da importancia aquellas edificaciones sostenibles que se enmarcan en tecnologías que 
reduzcan el uso de recursos naturales y que a su vez los aprovechen sin alterar de manera importante 
el medio ambiente en cada uno de sus sistemas; se ven entonces tecnologías para el ahorro de 
energía eléctrica el cual se utilizan sistemas de paneles solares aprovechando la energía solar y así 
como de dispositivos o sensores electrónicos compatibles con nuestro medio ambiente entre otros. 
 
Lo cual se toman como ejemplo las edificaciones existentes a nivel nacional e internacional, 
que cuentan con información acerca de aquellos procedimientos que se llevaron a cabo para la 
elaboración de construcciones sostenibles, dentro del cual se muestran materiales y tecnologías, sin 
embargo aunque existen actualmente son pocas la edificaciones que poseen este tipo de concepto de 
sosteniblidad aplicada debida a la gran inversión que significa en el momento y el cual algunos no 
estan dispuestos asumir tal inversión sin tener en cuenta que la inversión realizada se recupera a 
mediano y largo plazo y luego se obtiene ganancias, además de promover el mejoramiento del 
medio ambiente así como el de la calidad de vida de las personas. 
 















The following work is focused on the study; the analysis and the implementation of 
such technologies as sustainable alternatives to traditional construction, in order to establish 
a kind of oriented sustainable construction in this case by reference to the realization of the 
design of the international bus terminal Sullana using such architecture of technological 
systems aimed at preserving the environment, so those important sustainable buildings, 
which are part of technologies that reduce the use of natural resources and in turn to profit, 
without altering significantly the environment occurs each of its systems; saving 
technologies of gray water and rainwater will then come .For saving electrical energy 
systems photovoltaic solar panels using solar energy are used and as well as electronic 
devices or sensors compatible with our environment and others. 
 
Which are taken as an example the existing buildings at the national and international levels 
that have information about those procedures that were carried out for the development of 
sustainable buildings in which materials and technologies is, however although currently there are 
the edifications few who possess this kind of concept of sustainability applied due to the large 
investment involved at the time and which some are not willing to take such an investment without 
considering that the investment is recovered in the medium and long term and then gains, and 
promote the improvement of the environment as well as the quality of life of people. 
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La ciudad de Sullana posee un desarrollo económico, tecnológico e industrial que se ha ido 
desarrollando de manera emergente en los últimos años y ha adquirido mucha relevancia que le ha 
permitido sobresalir en toda la región de Piura ya que lleva consigo un aporte importante como la 
economía y el transporte que han sido fuentes determinantes para tal hecho. 
 
Sullana al igual que la casi totalidad de las ciudades del Perú presenta una acumulación de 
agentes contaminantes urbanos sin que ninguna autoridad los esté eficientemente tratando de 
solucionar.  En la ciudad hay contaminación del medio ambiente por parte de emisiones de alta 
concentración de gases, alta producción de residuos sólidos (basuras), vertimientos de aguas 
residuales, sustancias químicas y entre otros factores, todo esto limita la calidad de vida de los 
sullanenses por el impacto ambiental que genera la contaminación. 
 
Como un aporte de la solución de esta problemática se propone la aplicación de sistemas de 
tecnologías sostenibles al diseño y construcción del terminal terrestre de Sullana. Con esto se busca 
promover los sistemas de construcción sostenibles como una manera de mejoramiento y 
optimización de las tecnologías y diseños de las construcciones tradicionales en la región, partiendo 
de una necesidad indispensable como es el transporte. La racionalización de los recursos naturales y 
económicos que se traduce en un ahorro de los mismos y el impulso del progreso tecnológico son 
algunos de los beneficios a obtener con esta implementación, minimizando de esta manera el actual 
grado de contaminación. 
 
La presente investigación pretende realizar un balance de aquellas tecnologías que se 
adaptan y son capaces de no sólo de mejorar la concepción del espacio arquitectónico sino también 
de otorgarle un valor agregado en beneficio del medio ambiente; mediante la aplicación de estas 
mismas al diseño del terminal terrestre y así minimizar el impacto negativo que genera, no sólo el 













2. PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA DE INVESTIGACIÓN, DESCRIPCIÓN 
Y FORMULACIÓN. 
  
Hoy en día, es importante ser conscientes que la construcción así como el tipo de tecnología 
aplicada es una de las actividades que consume más recursos en el mundo y genera daños 
irreversibles a nuestro medio ambiente. Por eso, es vital aprender a construir de manera sostenible, 
desde esa perspectiva se puede derivar diversos acontecimientos de rango social, económico como 
ambiental que originan problemáticas desde un hecho social y que terminan por perturbar otros 
aspectos. El uso de tecnologías está directamente relacionada con el hecho de construir 
conscientemente mediante un concepto de sustentabilidad, cuando hablamos de alternativas 
tecnológicas sostenibles hacemos referencia al hecho del uso como la aplicación correcta de estas 
mismas con el fin de desarrollar un prototipo de arquitectura sostenible en el tiempo, donde se 
permite construir usando los recursos de manera eficiente pero sin comprometer el futuro de 
nuestras generaciones.  
 
Vivimos en una sociedad de consumo en la que los residuos que generamos se han 
convertido en un grave problema para el medio ambiente, debido a que estamos inmersos en la 
cultura de usar y tirar. Crece la población y a su vez aumenta la tecnología, ésta avanza y se van 
descubriendo diversos procesos de los cuales se da un mejor aprovechamiento a los materiales; se 
analizan las ventajas y desventajas de éstos y de qué manera pueden ser aprovechados por sus 
propiedades en las construcciones, para así generar un nuevo tipo de tecnología a base de criterios de 
sostenibilidad. 
 
Como parte de la población de la ciudad de Sullana somos testigos del día a día de que 
nuestra ciudad no es ajena a este tipo de eventos de notable deterioro del medio ambiente 
causado por el  crecimiento económico y por los patrones de consumo, entre otros factores,  
como el crecimiento demográfico. Actualmente el mundo padece de un crecimiento demográfico 
acelerado en los centros urbanos y entre una de sus consecuencias ante su avance irreparable es el 
incremento de la demanda de transporte masivo a ello se suma la infraestructura vial rígida, la falta 
de coordinación interinstitucional y las deficiencias de los terminales actuales no son acordes con la 
realidad. El tráfico y la movilidad en términos de transporte, son la causa principal de los impactos 
negativos al ambiente urbano como la contaminación del aire, el ruido, el consumo excesivo de 
recursos y la ocupación extensiva del espacio.  
El cual se considera como punto importante en el problema que nos afecta y que se ve 
reflejada en una realidad, que se traduce en la ausencia de un terminal terrestre capaz de confrontar 





ordenamiento ni leyes que regulen y reglamente el transporte provincial e interprovincial, haciendo 
de estos dos tipos de transporte un desorden urbano que con el incremento de la cantidad de 
vehículos y la demanda de transporte en aumento debido al crecimiento económico y comercial que 
viene teniendo Sullana hacen que el transporte sea masivo generando un caos vehícular que no se ha 
podido mejorar en los últimos años. A esto hay que sumarle que ninguna autoridad ha puesto 
empeño en un plan para ordenar a estos vehículos y hacer un terminal moderno y con todos los 
servicios adecuados para la solución este problema vial que genera el transporte interprovincial y 
provincial de la ciudad de Sullana mostrando interés en la innovación tecnológica que aparece como 
la esperanza para lograr conciliar el crecimiento con la protección del medio ambiente. 
 
El Terminal terrestre de Sullana, actualmente así como de los demás prototipos de 
terminales que se encuentran al interior como en la periferia de la ciudad generan trastornos sociales, 
ambientales, de infraestructura, de tiempo y de cobertura haciendo que la ciudad se vuelva caótica, 
desordenada y contaminada. Ya no están acorde con nuestro tiempo y con la realidad que hoy se 
vive por lo que se ha incrementado la demanda de transporte masivo el cual queda evidenciado en la 
aparición de terminales informales que ni siquiera posee una tecnología convencional o tradicional 
lo que origina un empobrecimiento de sus espacios; por ende su infraestructura no responde a la 
demanda actual y a una configuración en sus instalaciones orientado a  forjar una cultura 
medioambiental. 
 
Hoy en día los terminales han agotado sus capacidades de concentración; por ejemplo el 
terminal Gechisa cuenta en la actualidad cerca de 100 buses aproximadamente, debido a la gran 
demanda que hay día a día y que va aumentando conforme la ciudad crece; lo cual surge una 
necesidad de cambio desde su reubicación hasta la construcción de una infraestructura sostenible.  
 
Estos terminales no poseen una adecuada organización funcional, que responda a la 
organización del flujo operacional funcional de sus instalaciones, genera muchos conflictos: pérdida 
de tiempo, inseguridad, interferencias. Que se ven incrementados, por la afluencia y frecuencia de 
uso de las mismas en horas punta.  
En resumen analizando las situaciones dadas en este análisis los principales problemas de 
transporte provincial e interprovincial de Sullana son: 
 
- La inadecuada ubicación de los  terminales terrestres de Sullana es uno de los 
causantes del problema del tráfico ya por encontrarse en zonas no adecuadas ni 






- La falta de una infraestructura adecuada donde se desarrollen actividades de 
transporte de pasajeros y carga, siendo este un aspecto importante de la formación y 
el desarrollo urbanístico de la ciudad. 
 
- La separación de los buses que brindan servicio interprovincial y distrital crean un 
caos vehícular, además de una desorientación del usuario de este tipo de transporte 
que tienen que ir de un lugar a otro para poder continuar con su viaje gastando 
dinero adicional y malgastando su tiempo. 
 
- La necesidad de establecer una nueva concepción del espacio que corresponden a un 
terminal terrestre, esto se manifiesta a la falta de espacios que brinden confort 
mediante patrones de sostenibilidad. 
 
Es por estas razones que el mejoramiento de la  infraestructura del terminal terrestre 
de carácter internacional mediante la innovación tecnológica aparece como la esperanza 
para lograr conciliar el crecimiento con la protección del medio ambiente, ya que el panorama que 
se muestra en la actualidad los ciudadanos tienen que ir de un lugar a otro para poder transportarse 
ocasionando pérdida de tiempo y muchos estragos en la sociedad es por eso que de esta disertación 
se planteó un proyecto con lineamientos integrales títulado: “USO DE TECNOLOGÍAS 
ALTERNATIVAS SOSTENIBLES Y SU APLICACIÓN EN EL DISEÑO DEL 
TERMINAL TERRESTRE INTERNACIONAL DE LA CIUDAD DE SULLANA”. 
2.1 FORMULACIÓN DE LA PREGUNTA CENTRAL 
 
La inexistencia de una infraestructura tecnificada y sostenible que responda estándares 
internacionales para el Terminal Terrestre de Sullana, no permite el desarrollo y desenvolvimiento 
de la provincia de Sullana como una ciudad macro en la región norte del país. La realidad anterior, 
motivó a la formulación de la siguiente pregunta de investigación: 
¿DE QUÉ  MANERA LA APLICACIÓN  DE TECNOLOGÍAS ALTERNATIVAS 
SOSTENIBLES (T.A.S) INFLUYEN EN EL DISEÑO Y CONSTRUCCIÓN DE UN 






2.2 PREGUNTAS ESPECÍFICAS 
 
- ¿En qué medida el uso de tecnologías alternativas sostenibles contribuirá en mejorar 
la concepción del espacio y repercutir en el medio ambiente? 
- ¿Cuáles son las tecnologías (T.A.S) y sus ventajas y desventajas en la aplicación del 
diseño del terminal terrestre internacional? 
 
3. JUSTIFICACIÓN, VIABILIDAD E IMPORTANCIA DE LA INVESTIGACIÓN. 
 
El tema de investigación basado en el estudio de alternativas tecnologías constructivas 
sustentables hacia la aplicación de estos lineamientos al diseño de un terminal terrestre en la ciudad 
de Sullana, corresponde a que existe un desinterés en proyectar este tipo de propuestas donde no 
sólo se pretende dar solución al problema de transporte sino también de establecer un nuevo orden 
como una vía alternativa mediante un modelo sustentable de una construcción a partir de sistemas 
tecnológicos orientados a una cultura medioambiental. El desarrollo del proyecto cumple un rol 
importante dentro del plan de desarrollo urbano de la ciudad de Sullana, el cual responde al 
crecimiento importante en diversos sectores sobre todo económico, por efecto la convierte en una de 
las ciudades importantes en el departamento, y que se encuentra evidenciado en el plan director 
2032 de Piura donde se estipula que cumple un rol importante dentro del eje de articulación costero 
como principal proveedor agropecuario; por lo cual el planteamiento de un terminal de carácter 
internacional es propicio en este panorama, pues los recursos y las condiciones que posee son 
suficientes. 
A continuación se desarrollan los lineamientos y las razones fundamentales de la 
viabilidad e importancia del proyecto: 
- Existe iniciativa política por desarrollar este tipo de proyecto con patrones de 
sosteniblidad, e incluso la municipalidad está implementando un programa de de 
ahorro energético en el centro de la ciudad como en sus alrededores; actualmente se 
encuentra en desarrollo. 
- Existe presupuesto de carácter mixta gestionada por la empresa privada como el 
estado mediante la participación directa de las municipalidades; donde no sólo se 





ganancias para el estado como para el sector privado mediante las instalaciones y 
servicios que brinda el nuevo terminal terrestre de la ciudad de Sullana.  
- Existe un terreno otorgado por la misma municipalidad y que se encuentra dentro 
del plan de desarrollo urbano como un suelo destinado para usos especiales; 
mediante declaratoria de fábrica se le otorga a la municipalidad este terreno donde se 
propone el nuevo terminal terretre de Sullana.(Ver Plano de Ubicación y 
Localización). 
La importancia de este estudio radica en el impacto social y económico que generará 
mediante el mejoramiento del equipamiento urbano que va permitir  las óptimas condiciones de los 
pasajeros como de los mismos transportistas que brindan el servicio; los beneficiarios de esta 
propuesta son los mismos habitantes de la ciudad como de los sectores aledaños, que mediante esta 
alternativa de solución se pretende llegar a establecer un hito que genere interconexión entre las 
ciudades para diversos fines entre ellos las mejoras económicas así como de otras actividades que 
derivan del transporte.  
 
3.1 OBJETIVO GENERAL 
Analizar las tecnologías alternativas sostenibles no convencionales y su aplicación de las 
características de tipo y uso de (T.A.S); con la finalidad de proporcionar a la ciudad de Sullana una 
infraestructura de transporte adecuada mediante el diseño del anteproyecto de un nuevo terminal 
terrestre internacional de la ciudad de Sullana que lograría entre otras cosas ordenar la ciudad y 
elevar su nivel de desarrollo. 
 
3.2 OBJETIVOS ESPECÍFICOS 
 
- Evaluar y determinar cuáles son las tecnologías alternativas sostenibles (T.A.S) más 
adecuadas y aplicables al diseño arquitectónico del terminal terrestre internacional 
de Sullana. 
- Establecer un cuadro comparativo de ventajas y desventajas entre el uso de 
tecnologías alternativas sostenibles y el uso de tecnologías no convencionales en el 





- Proponer el diseño arquitectónico del nuevo terminal terrestre internacional para la 
ciudad de Sullana. Mediante un diseño vanguardista y sofisticado de acuerdo a las 
ciudades modernas no solo del Perú sino de Latinoamérica. 
 
4. MARCO TEÓRICO 
4.1 DESARROLLO SOSTENIBLE 
 
Las expresiones desarrollo sostenible, desarrollo perdurable, y desarrollo sustentable se 
aplican al desarrollo socioeconómico, y su definición se formalizó por primera vez en el documento 
conocido como Informe Brundtland de 1987 (denominado así por la política noruega Gro Harlem 
Brundtland) fruto de la Comisión Mundial de Medio Ambiente y Desarrollo de Naciones Unidas, 
creada durante la Asamblea de las Naciones Unidas en 19831. 
 
A partir de la década de 1970, los científicos empezaron a darse cuenta de que muchas de 
sus acciones producían un impacto negativo sobre la naturaleza. 
 Por lo que algunos especialistas señalaron la evidente pérdida de la biodiversidad y 
elaboraron teorías para explicar la vulnerabilidad de los sistemas naturales (Boullón, 2006:20)2. El 
desarrollo sostenible se basa en tres factores: sociedad, economía y medio ambiente. En el informe 
de Brundtland, se define como sigue: […]….satisfacer las necesidades de las generaciones 
presentes sin comprometer las posibilidades de las generaciones del futuro para atender sus 
propias necesidades…[…]3. Según Javier Carrillo (2007: 1).  
 
"El desarrollo sostenible expresa dos ideas muy claras: el uso racional de los recursos 
naturales y la protección del ecosistema mundial en las figuras de los ciudadanos (respeto al medio, 
cambio de hábitos), ciencia (conocimientos y soluciones) y poderes públicos (legislación y 
operación con otros países)"(FERNANDEZ; 2007:2)4  
 
                                                             
1 https://es.wikipedia.org/wiki/Desarrollo_sostenible 
2 La diferencia que existe entre desarrollo sostenible y desarrollo sustentable: (Boullón, 2006:20).Es que el 
desarrollo sustentable es el proceso por el cual se preserva, conserva y protege solo los Recursos Naturales 
para el beneficio de las generaciones presentes y futuras sin tomar en cuenta las necesidades sociales, políticas 
ni culturales del ser humano al cual trata de llegar el desarrollo sostenible que es el proceso mediante el cual se 
satisfacen las necesidades económicas, sociales, de diversidad cultural y de un medio ambiente sano de la 
actual generación, sin poner en riesgo la satisfacción de las mismas a las generaciones futuras.  
3 Informe de la Comisión Mundial sobre el Medio Ambiente y el Desarrollo (Comisión Brundtland): Nuestro 
Futuro Común ONU (11/12/1987). 







El autor Iván Fernandez manifiesta que el desarrollo sostenible parte de dos dimensiones 
fundamentales, primero considera al ciudadano como el actor principal del manejo de los recursos 
naturales cuya acción repercuta de manera directa mediante su propio comportamiento que 
manifiesta y se verá reflejada mediante los hábitos que este mismo adopte considerando al medio 
ambiente como su principal ecosistema y hábitat y la segunda esta el hecho de la posibilidad de 
como estos recursos son manejados de manera correcta, e aquí que proviene la acción de aquellas 
políticas que permiten alcanzar un desarrollo sustentable del cual se requiere de acuerdos que 
incluya a los actores sociales, políticos y la agenda pública del Estado5. 
 
Una de las teorías más conocidas es la de Conrad Black6 donde hace referencia de aquellas 
dimensiones que definen al desarrollo sostenible dentro de los siguientes: 
 
La dimensión ecológica: La sostenibilidad considera que el desarrollo económico a largo 
plazo se puede dar sin destruir los recursos naturales.  
 
La dimensión económica: La sostenibilidad considera que el desarrollo económico a largo 
plazo se puede dar sin destruir los recursos naturales. Por tanto, el desarrollo económico supone que 
lo económico y ecológico no se oponen sino que son mutuamente dependientes. 
 
La dimensión social: Consiste en que todo ser humano debe tener los beneficios de 
educación  salud, alimentación seguridad social y vivienda y tenga la oportunidad de hacer 
participación en la sociedad para que den unas contribuciones productivas y justamente 
pagadas; la desigualdad conlleva a una amenaza humana para la estabilidad a largo plazo. 
 
GRÁFICO N° 01. CONCEPTO DE SOSTENIBILIDAD 
 
Fuente:http://hollinger-conradblack2004.blogspot.pe/2010/04/teoria-de-las-tres-dimensiones-de.html 
                                                             
5 RODRIGUEZ, Isabel y GOVEA, Héctor. (2006) El discurso del desarrollo sustentable en América Latina. 
Revista Venezolana de Economía y Ciencias Sociales., vol.12, no.2. 
6 Conrad Black  el magnate de los medios de comunicación, quien fue declarado culpable de un fraude por casi 






4.2 ARQUITECTURA SOSTENIBLE 
 
La sostenibilidad aparece en la arquitectura como un término de estrecha relación pero de 
diversa connotación donde el concepto pretende combinar la creciente preocupación 
medioambiental con cuestiones socioeconómicas relacionadas a fundamentos de habitabilidad del 
presente como del futuro. La arquitectura aparece como el término complementario que promete 
resolver una problemática global desde aspectos sociales- urbanos mediante propuestas acorde a la 
intención que significa proteger y darle valor a  nuestro medio ambiente.  
En referencia al concepto de arquitectura sustentable Pedemonte y Yarke (2009)7 consideran 
que este concepto se ha convertido en el “paraguas” que cubre una diversidad de tendencias 
arquitectónicas mencionando: la arquitectura bioclimática, la arquitectura solar, la arquitectura 
natural, arquitectura bioambiental, la eco arquitectura, arquitectura verde, greenbuilding, alta 
eficiencia energética, nuevos materiales, ciclo de vida, gestión participativa, auto-construcción y 
eco-villas.  
 
El objetivo de la arquitectura sostenible es contribuir  a la mejora en la calidad de vida a 
través de la sostenibilidad ambiental, presenta propuestas encaminadas a la integración de la 
construcción sobre el medio ambiente en el que se inserta, mediante unos principios que deben de 
basarse en: 
 
- Reducción del impacto de la construcción, contemplando la total planificación, uso 
racional de los recursos, el uso de técnicas y materiales menos degradantes y con 
mayor durabilidad. 
 
- Contemplar las necesidades de los residentes y usuarios, adaptándolas a las 
condiciones del ambiente local, promoviendo la salud y el bienestar del ser humano. 
 
                                                             
7 El paraguas de la sostenibilidad-Arquitectura sustentable (edificios y espacios urbanos sustentables). ‘Si el 
Desarrollo Sostenible debe integrar con igual grado de oportunidad acciones dirigidas a mejorar problemáticas 
ambientales, económico-tecnológicas y sociales y mantener la continuidad de estas acciones en el mediano y 
largo plazo, y simultáneamente, no existe posibilidad alguna de sostenibilidad en el desarrollo global sin una 
contribución importante del sector Construcción, con edificios que sean mas sustentables que los actuales, o 
del sector Agricultura, con sistemas productivos que sean mas sustentables que los actuales o del sector 






- El uso de la construcción sostenible como instrumento de educación ambiental, 
mejorando la  conciencia medioambiental de los involucrados así como de la “obra 
construida” en base a unos principios básicos. 
Hacer arquitectura orientada a la sosteniblidad significa entender que construir conlleva una 
solución que va más alla del verbo en si de construir; que incluye no sólo al entorno donde se 
pretende intervenir sino de la misma utilidad del edificio, pues es ahí el origen del problena de todos 
los males que afronta el medio ambiente. Por lo cual su efecto es más amplio y afecta de forma 
global. 
 
4.3 CONSTRUCCIÓN SOSTENIBLE 
La construcción sostenible abarca criterios que van desde la elección de los materiales y los 
procesos constructivos, hasta el entorno urbano y su desarrollo. Este tipo de edificaciones busca la 
adecuada gestión de los recursos naturales, tales como el agua, y el ahorro de energía. Además, 
según Cecilia Jiménez, especialista en arquitectura sostenible y profesora de la Pontificia 
Universidad Católica del Perú, dice […].si una edificación es sostenible, es sostenible en el 
tiempo. Sabemos que el edificio nace, vive y va a morir en algún momento, y tenemos que 
pensar qué pasará con él al momento de su muerte, ¿se va a destruir?, ¿se va a desarmar? 
Imagínense, si se puede desarmar, es inclusive más sostenible porque voy a poder reutilizar 
todos esos elementos que hicieron el edificio, en otra construcción, por eso debemos pensar 
en todo ese ciclo desde la planificación de la construcción[…]8. Asimismo, Jiménez afirmó 
que para construir un edificio sostenible se requiere de una inversión fuerte, pero una vez que se 
empieza a usarlo, hay ahorros importantes que permiten el retorno de esa inversión inicial. 
La especialista desde esta premisa nos describe un marco muy claro a cerca de las 
consecuencias positivas que nos otorga no sólo en el presente mediante el uso correcto de aquellas 
tecnologías de carácter ambiental por el aporte valioso. 
Pero el aporte que genera la  edificación es mas valiosa pues aparte que permite recuperar la 
inversión inicial permite fundamentalmente mantener la calidad ambiental sobre el tiempo mediante 
el concepto del sostenibilidad. Muy aparte de todo aquello que signifique una construcción y el 
costo que genera, esta el valor agregado que le otorga cuando hablamos de sosteniblidad el cual 
cambia y permite visualizar mas allá de la mera realidad. 
 







Partiendo de diversos autores, se recogen a continuación algunas definiciones del término 
"Construcción Sostenible", que asumidas globalmente nos proporciona un panorama mas amplio 
mediante una  buena comprensión de la idea que comportan. 
 
«[…] La Construcción sostenible, que debería ser la construcción del futuro, se 
puede definir como aquella que, con especial respeto y compromiso con el Medio Ambiente, 
implica el uso sostenible de la energía. Cabe destacar la importancia del estudio de la 
aplicación de las energías renovables en la construcción de los edificios, así como una 
especial atención al impacto ambiental que ocasiona la aplicación de determinados 
materiales de construcción y la minimización del consumo de energía que implica la 
utilización de los edificio«[…] [Casado, 1996]9. 
 
Por otro lado, se indica que “La Construcción Sostenible se dirige hacia una reducción de 
los impactos ambientales causados por los procesos de construcción, uso y derribo de los edificios y 
por el ambiente urbanizado” «[…] Esto abarca, no sólo los edificios propiamente dichos, sino 
que también debe tener en cuenta su entorno y la manera cómo se comportan para formar 
las ciudades”. «[…]Esta construcción, además deberá tener funcionabilidad para otorgar calidad 
de vida para sus ocupantes. (Lanting 1996).  
 
Según Thorsby (1993), los principios sostenibles de mejorar la calidad de vida de las 
personas se identifica mediante la aplicación de tecnologías que no generen residuos contaminantes 
e incentive el ahorro de energía y recursos, así como la prevención en el diseño de procesos y 
ejecución de obra y correcta identificación de peligros y evaluación de riesgos ambientales. 
Lo que implica un interés creciente en todas las etapas de la construcción, 
considerando las diferentes alternativas en el proceso de construcción, en favor de la 
minimización del agotamiento de los recursos, previniendo la degradación ambiental o los 
prejuicios, y proporcionar un ambiente saludable, [Kibert, 1994].  
Asimismo, la construcción sostenible, debe incluir el concepto “ciclo de vida” a fin 
de analizar cuan viables son sus actividades en el presente, y en el futuro en relación con el 
lugar de la obra, los procesos aplicados y el tipo de obras construidas, desde que se 
explotan los recursos naturales que dan origen a los materiales de construcción, hasta que 
                                                             







dichas obras son demolidas y sus residuos dispuestos en rellenos sanitarios, (Lawson, 
1992) y (Wyatt 1994), con el fin de “encontrar las maneras de evitar el consumo de 
recursos no renovables y la emisión de residuos contaminantes a lo largo del ciclo de vida 
del edificio” (Wadel 2009). 
Se debe “[…] realizar un estudio de impacto ambiental en los edificios en las primeras 
etapas de diseño, ya que en los orígenes se pueden evitar las perturbaciones y contaminaciones que 
puedan surgir con la implantación de un nuevo edificio, y no añadir elementos a un proyecto ya 
establecido donde nunca se podrá corregir un mal concepto en términos de ubicación o de su forma 
en general . (Valdés et al sin fecha). 
Con todo lo dicho, se resume que las estrategias para la sostenibilidad en el sector 
construcción, incluyen la eficiencia energética (ahorro de energía), conservación de recursos en 
general, monitoreo de la salud social y de los ecosistemas. De esta manera, “[…] Desde el punto de 
vista ambiental, las obras de construcción no solo impactan el ambiente durante su construcción 
sino también durante el aprovechamiento, uso o habitación de estas obras” (Valdivia 2009).  
 
GRÁFICO N° 01. CONCEPTO DE SOSTENIBILIDAD 
 
Fuente: Sustentable, Sostenible o Verde.  Publicado el 16 de Enero, 2012 por Gabriel en Proyecta Verde, 
Arquitectura Sustentable 
4.3.1 PRINCIPIOS BÁSICOS DE UNA CONSTRUCCIÓN SOSTENIBLE10: 
 
- Reducir el consumo energético durante la fase de uso y utilizando fuentes de energía 
renovables, minimizando el consumo de energía y optimizar la iluminación natural y 
ventilación. 
- Disminuir el consumo de agua principalmente involucradas en la producción de 
aguas residuales. 
                                                             
10 CALIDAD DEL DISEÑO DE CONSTRUCCIÓN : Consideraciones Acerca del Medio Ambiente y la 





- Asegurar la salubridad de los edificios maximizando la ventilación e iluminación 
natural y, si es posible, generar aberturas hacia el exterior en todos los espacios. 
- Aumentar la durabilidad de los edificios utilizando materiales y sistemas 
constructivos que se extienden su ciclo de vida. 
- Promover el mantenimiento y rehabilitación de construcciones. 
- Utilizar materiales eco-eficientes, es decir, materiales no perjudiciales para la capa 
de ozono, durables, con bajo mantenimiento, con baja energía primaria, ubicados 
cerca del sitio donde se practica la construcción y que están fabricados con 
materiales reciclados, o que en el futuro puede ser reciclados. 
- La construcción debe cumplir un objetivo, tener una usabilidad. 
- Apostar por las innovaciones tecnológicas respetuosas. 
- Realizar una gestión sostenible del trabajo. 
- Promover un coste laboral económicamente ventajosa. 
4.3.2 ASPECTOS A CONSIDERAR EN LA CONSTRUCCIÓN SOSTENIBLE 
La sostenibilidad tendrá en cuenta no sólo la construcción en la creación del ambiente, sino 
también los efectos que ésta producirá en aquellos que lo llevan a cabo y en los que vivirán en ellos.  
La importancia creciente en las consideraciones del "síndrome del edificio enfermo" en los 
edificios de oficinas y la "sensibilidad ambiental" en la construcción de viviendas ha dado lugar a 
una mayor consideración de los efectos que los materiales de construcción tienen en la salud 
humana [Vale et al, 1993]11. 
 
Se tratará de construir en base a unos principios, que podríamos considerarlos 
ecológicos y se enumeran a continuación [Kibert, 1994]12: 
                                                             
11 Vale,B.iVale,R.(1993) The Untapped Potentialof the Low-EnergyBuilding (TOWN & PLANNING, Vol. 
62). 
12 Kibert, 1994: ( SUSTAINBLE CONSTRUCTION AND THE MOTHEL ARE DESCRIBED IN KIBERT ): 
La Construcción Sostenible deberá entenderse como el desarrollo de la Construcción tradicional pero con una 
responsabilidad considerable con el Medio Ambiente por todas las partes y participantes. Lo que implica un 
interés creciente en todas las etapas de la construcción, considerando las diferentes alternativas en el proceso 
de construcción, en favor de la minimización del agotamiento de los recursos, previniendo la degradación 






- Conservación de recursos. 
- Reutilización de recursos. 
- Utilización de recursos Reciclables y Renovables en la construcción. 
- Consideraciones respecto a la gestión del ciclo de vida de las materias primas 
utilizadas, con la correspondiente prevención de residuos y de emisiones. 
- Reducción en la utilización de la energía. 
- Protección del Medio Ambiente. 
Los recursos disponibles para llevar a cabo los objetivos de la construcción 
sostenible son los siguientes: 
- Energía, que implicará una eficiencia energética y un control en el crecimiento de la 
movilidad. 
- Terreno y biodiversidad. La correcta utilización del terreno requerirá la integración 
de una política ambiental y una planificación estricta del terreno utilizado. La 
construcción ocasiona un impacto directo en la biodiversidad a través de la 
fragmentación de las áreas naturales y de los ecosistemas. 
- Recursos minerales, que implicará un uso más eficiente de las materias primas y del 
agua, combinado con un reciclaje a ciclo cerrado. 
La arquitectura sustentable realza la eficacia y moderación sobre todo en cuanto a los 
materiales aplicados en la construcción, el consumo energético y el confort higrotérmico, el cual 
se verán reflejados en la concepción del espacio. 
El doctor Charles Kibert considera que la tendencia de la llamada construcción sustentable 
es la planeación de edificios que generen la energía que a su vez pueden consumir, es decir, que con 
implemento de tecnología y materiales adecuados, además de la optimización de los recursos 
naturales disponibles, sean auto-sostenibles energéticamente13 
 
Charles Kibert cuestionó por qué una construcción debe ser sustentable. En primer lugar, 
por el cambio climático y después por el mejor aprovechamiento de las energías no renovables14. 
Destacó como un elemento clave en el diseño de edificios sustentables a lo que se denomina 
desconstrucción, y para ello explicó que las edificaciones deben planificarse considerando los 
                                                                                                                                                                                        
 







materiales que pueden ser aprovechables cuando la construcción ya no sea útil, a diferencia de la 
demolición que no deja un elemento recuperable. Para ello, los materiales elegidos cumplen con una 
responsabilidad esencial, desde los clavos hasta los concretos, pasando por los vidrios fotovoltaicos, 
paneles solares y el agua empleada para los sistemas de calefacción o enfriamiento de los edificios, a 
diferencia de los actuales que utilizan aire. 
Aspecto esencial en el diseño sustentable es la iluminación, la cual debe considerar no sólo 
una buena orientación en su arquitectura, sino también los mejores aprovechamientos de luz natural; 
no obstante, ambos criterios brindarán beneficios en ventilación que requiera menos climatización 
artificial para el ahorro energético. Charles Kibert reiteró que el diseño arquitectónico sustentable 
considera el uso de fuentes alternativas de energía o bien que puede generar la propia; asimismo, 
debe reducir el consumo de agua potable y reutilizar la empleada, además de minimizar el uso de 
materiales no renovables. Si a ello se suma el equipamiento eficiente, se obtiene como resultado un 
gran ahorro energético y reducción de emisiones contaminantes al ambiente. Finalmente, hizo 
mención de que el diseño de edificios sustentables debe hacerse pensando en los problemas que 
enfrentarán los países en 40 años, principalmente en el ámbito energético y de cambio climático.  
Al respecto, señaló que las construcciones bajo estas disposiciones consumen una tercera 
parte de la energía empleada por edificios hechos en el año 2000, es decir, las normas tienen 
importantes avances pero también la generación de cada vez más eficientes materiales. 
 
4.4 TECNOLOGÍA ALTERNATIVA SOSTENIBLE (T.A.S). 
 
En el área de la arquitectura y la construcción el desarrollo de nuevas tecnologías 
plantea una mejor gestión de la tecnología en función de todos los elementos constructivos 
que intervienen en el mismo. Estas tecnologías, permiten la creación de espacios 
arquitectónicos más cómodos y versátiles, deben al mismo tiempo mantener criterios 
basados en una arquitectura sustentable. Sin embargo, la construcción es una de las causas 
de mayor impacto en el medio ambiente, pues consume hasta 60% de los materiales 
extraídos de la tierra y su utilización en la actividad constructiva genera la mitad de las 
emisiones de CO2 hacia la atmósfera (Worldwatch Institute de Washington)
15. 
  
Estos factores se incrementan cuando se levantan edificaciones que inmediatamente se 
revelan como edificios enfermos, donde los materiales y los sistemas constructivos no cumplen con 
las condiciones de sustentabilidad necesarias para evitar daños al medio ambiente, de donde resulta 
sumamente complejo crear un espacio arquitectónico que además de considerar aspectos técnicos, 
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estéticos y funcionales ofrezca condiciones de salud y bienestar. Por tal motivo, las tecnologías 
también deben tender a garantizar la existencia de un medio ecológico y el permanente 
contacto con él, aportando la calidad de vida requerida.  
 
 Sin duda alguna la búsqueda del bienestar humano sin comprometer el bienestar 
ambiental se debe al cumplimiento de criterios fundamentales en el proceso de construcción 
por lo cual es necesario mantener antes durante como después con la finalidad de lograr una 
arquitectura sostenible mediante una racionalidad energética y permitir así la disminución 
del impacto medioambiental. 
 
Jordi (2002)16 señala que las edificaciones herméticas y totalmente equipadas de aparatos 
eléctricos, construidas además a base de cristal y con materiales sintéticos muy electroestáticos, son 
proclives a la contaminación electromagnética.  
 
Aunado a esto, existen otras fuentes de contaminación electromagnéticas las cuales tienen 
sus orígenes en las líneas eléctricas de alta tensión muy cercanas a las edificaciones y/o en las 
conducciones eléctricas enterradas debajo de la acera. Igual sucede con las domopatías17 
(alteraciones del medio ambiente natural que se dan en el interior de los edificios y que afectan el 
confort y la salud de sus habitantes) de origen geofísico natural producidas por corrientes de agua 
subterránea y/o yacimientos minerales, además de las domopatías atmosféricas, producto del 
sometimiento a fuertes cambios de presión y de tensión eléctrica en la atmósfera. A este respecto, la 
revista Perspectiva Ambiental indica que muchos edificios presentan altos índices de campo 
magnético a partir del cual se detectan los efectos sobre las células humanas (Requero, 2005). 
 
A pesar de lo expuesto, estas dos tendencias: arquitectura inteligente que hace uso 
de los nuevos avances tecnológicos y arquitectura sustentable que trabaja en pro de la 
optimización de energías y disminución del impacto medio ambiental trabajan de forma 
divergente. Esto se debe en gran parte al peso adquirido por algunas tecnologías en la 
                                                             
16 Tendencias tecnológicas. Desarrollo de espaciosarquitectónicos inteligentes y sustentables en el sector 
construcción de Maracaibo 
17 Son las alteraciones del ambiente natural que se dan en el interior de los edificios, y que afectan al confort y 
a la salud de sus habitantes. Pueden ser causadas por la deficiente arquitectura y ergonomía, la mala calidad 






destrucción del ecosistema, así como también la falta de empatía de entes asociados a la 
construcción respecto a la innovación y los avances tecnológicos18. 
 
El uso adecuado de los recursos, partiendo desde los materiales como el tipo de instalación, 
sistemas constructivos mediante técnicas y así como los procesos involucrados durante la 
construcción orientados hacia un mismo fin que responde al bienestar y al mejoramiento de la 
calidad de vida permite establecer un tipo de arquitectura cuyo objetivo primordial es la de optimizar 
el más mínimo impacto ambiental. 
Lo cual da origen a la denominada arquitectura Eco-Tech que permite establecer una manera 
mas eficiente un tipo de relación directa entre lo que significa hacer arquitectura sin comprometer la 
calidad ambiental sin dejar de lado el verdadero sentido social que significa también la arquitectura, 
desde esta perspectiva se le otorga un valor agregado a la diversidad ambiental como el principal 
protagonista en toda esta trama que permite plantear la manera real pero a al vez consciente de como 
vamos a manejar sin perjudicar en nada nuestros ecosistemas, se necesita por lo tanto de aquellas 
tecnologías que marquen un antes y después ya que de ellas dependen como vamos establecer ese 
modelo arquitéctónico dandole mas que un valor agregado sino un sentido real al medio ambiente. 
Bajo este contexto, se plantea como objetivo principal en esta investigación identificar tendencias 
tecnológicas para el desarrollo de espacios arquitectónicos inteligentes en función de una 
arquitectura sustentable dirigida al cierre de brechas tecnológicas en el sector construcción de la 
ciudad de Sullana mediante la propuesta de diseño del terminal internacional para lo cual es 
necesario: 
 
- Identificar tecnologías empleadas a nivel mundial para el desarrollo de espacios 
arquitectónicos inteligentes en función de una arquitectura sustentable. 
 
- Identificar tecnologías utilizadas en la actualidad por el sector construcción de 
Sullana para el desarrollo de espacios arquitectónicos inteligentes. 
 
- Determinar brechas tecnológicas en el desarrollo de espacios arquitectónicos 
inteligentes para una arquitectura sustentable en el sector construcción de Sullana. 
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El estudio está enmarcado dentro del campo de conocimiento sobre gestión 
tecnológica, específicamente en el área de la planeación estratégica y tecnológica en lo 
concerniente a las tendencias tecnológicas y al análisis de brechas. Para ello se hará uso de 
una revisión bibliográfica basada en investigaciones previas, publicaciones, trabajos y libros 
asociados a la gestión tecnológica y a la arquitectura. 
 
4.5 TERMINAL TERRESTRE 
 
Cuando se utiliza el concepto de terminal se hace referencia a aquel espacio físico en 
el cual terminan y comienzan todas las líneas de servicio de transporte de una determinada 
región o de un determinado tipo de transporte (por ejemplo, ómnibus o tren). En este 
sentido, la palabra terminal está utilizada casi como un sustantivo aunque en realidad es un 
adjetivo que califica a una estación o a una parada como la terminal.  
Sin embargo, el uso común del término lo ha vuelto casi en un sustantivo ya que se 
entiende que la terminal es un lugar en sí mismo19. 
Las terminales son generalmente las estaciones o paradas más importantes de todo el 
recorrido por varias razones. En primer lugar, porque es allí donde normalmente permanece toda o 
gran parte de la flota (ya sea de trenes, ómnibus, micros de corta distancia, etc.). 
 
Por lo cual el espacio debe ser más grande. En segundo lugar, la terminal es también el lugar 
al que todas las líneas de recorrido llegan, lo que supone que el movimiento de vehículos y de 
personas es mucho más importante también. Finalmente, en las terminales es en los lugares en los 
que se puede adquirir varios servicios que van desde pasajes hasta consumo de productos 
alimenticios, regalos, etc20. 
 
4.5.1 TRANSPORTE TERRESTRE  
 
 El transporte de viajeros y mercancía presenta múltiples retos para la arquitectura. No se 
trata de disponer de un emplazamiento cualquiera en el que cimentar, sino que, en muchas ocasiones 
las obras alcanzan un conjunto de localizaciones caracterizadas por el continuo tránsito de usuarios, 
a los que debe ajustarse el diseño y no a la inversa. Las estructuras que implican los sistemas de 
transporte son cada vez más complejos, para hacer frente a la demanda de los pasajeros y los 







transportistas. En este tipo de obras es vital el equilibrio entre funcionalidad y estética y debe existir 
un amplio margen para la experimentación en términos de diseño. Hugh Collis, (22003) transporte y 
arquitectura21. 
 
Cuando hablamos de transporte nos referimos al movimiento físico de personas y bienes 
entre dos lugares por tierra.  
 
El traslado de las personas (pasajeros), se realiza por múltiples motivos: Para trabajar, 
intercambiar información, obtener  los bienes y servicios necesarios para la supervivencia, etc. los 
transportes permiten también la circulación de los pasajeros entre otros aspectos. En conclusión la 
importancia de la presencia de un terminal terrestre sea tipo el cual esté dirigido, radica en la 
condición de poder establecer un nuevo orden dentro de lo ya establecido mediante la manera de 
como las personas pernotan en la ciudad haciendo diversas actividades. 
Como por ejemplo, de acuerdo al desplazamiento, se puede hablar de: 
 
- Desplazamientos urbanos o locales: se realizan dentro del estado o localidad en que 
se vive. 
- Desplazamiento extra-urbano regional , dentro del estado o localidad pero fuera de 
la urbe. 
- Desplazamiento extra urbano – nacional, dentro del país pero fuera del estado o 
localidad. 





5.1 HIPÓTESIS GENERAL 
 
El uso de las tecnologías alternativas sostenibles en el diseño y construcción de terminales 
terrestres mejorará la concepción y características de sus ambientes y por ende de la arquitectura del 
terminal terrestre internacional de la provincia de Sullana. 
 
                                                             
21 Desde la aparición de los sistemas de transporte masivo en el siglo XIX, un nuevo tipo de ingeniería y 
arquitectura destinadas a terminales de transporte ha dado origen a las estructuras más asombrosas de los 
últimos tiempos. Debido al incremento de la demanda de viajeros por aire, mar y tierra en todo el mundo, los 
ingenieros y arquitectos han tenido que enfrentarse a los retos estructurales y de diseño más importantes 






5.2 HIPÓTESIS ESPECÍFICAS 
 
- Se innovarán los métodos de la construcción por las nuevas tecnologías sostenibles 
como alternativas de construcción  en un terminal terrestre, logrando mejoras en la 
calidad de vida, nuevas tecnologías y una ciudad ambientalista. 
 
- El terminal terrestre que logre adaptarse a este tipo de infraestructuras no sólo 
logrará ser un modelo energético y sustentable en el tiempo; sino será el inicio de 
una nueva tendencia de arquitectura a partir de conceptos de sostenibilidad. 
 
- El incremento de conocimientos de sostenibilidad a partir de tecnologías 
constructivas influye en el mejoramiento del uso de la calidad de los materiales en el 
presente como en el futuro. 
 
- Se activará un nuevo sistema en la aplicación de tecnologías sostenibles en 
terminales terrestres sobre todo de rangos internacionales generando así mayores 
estudios, que logren profundizar sobre este tema. 
 
6. VARIABLES  
 
- Variable Independiente: TECNOLOGÍA ALTERNATIVA SOSTENIBLE (T.A.S) 
- Variable dependiente: TERMINAL TERRESTRE INTERNACIONAL DE LA 
CIUDAD DE SULLANA. 
- Variable interviniente: Usuarios pasajeros de la ciudad de Sullana y sus Anexos  
 
7. METODOLOGÍA.  
 
La presente investigación nace de la observación diaria y la necesidad de brindar a los 
pobladores actuales de Sullana, una mejor calidad de vida urbana y de transporte, mediante la 
propuesta del diseño de un terminal terrestre de carácter internacional con criterios de sostenibilidad 





relación comprometido con el cuidado del medio ambiente. Esta investigación será teórica, 
explicativa.  
 
EXPERIMENTAL – TRANSVERSAL, porque nuestro estudio es descriptivo, y a la vez 
experimental ya que se aspira resolver una situación real, aplicando conocimientos establecidos en 
un marco teórico, se trataría de una investigación aplicada. Y debido a que se ha recolectado 
información para luego analizar un fenómeno urbano- ambiental. 
 
Además, es una investigación Explicativa, pues estudia una relación causa – efecto, 
estableciéndose una variable causal o independiente, y una variable dependiente o de efecto; para 
luego evaluar la consecuencia de la independiente sobre la dependiente, y corroborar la relación 
entre ambas. 
  
Una vez identificado el problema, gracias a la observación y estudio de la ciudad de Sullana, 
se plantean  hipótesis, variables y objetivos, de los cuales deriva o nace un  diagnóstico situacional 
de investigación, el cual es enriquecido con un marco teórico respaldado de un apoyo bibliográfico. 
Subsiguiente se buscará información tanto general como específica, y se sintetizará en conclusiones 
favorables para la elaboración de la propuesta arquitectónica. 
 
 
Las técnicas e instrumentos para desarrollar el trabajo son las siguientes: 
 
- Etapa de recopilación, clasificación y procesamiento de información, de fuentes 
secundarias o existentes en textos, estadísticas, planimetría, documentos de trabajo y 
otros materiales de lectura oficiales. En esta etapa además se han adecuado 
conceptos y metodologías de las actividades. 
 
- Buscar información sobre sistemas tecnológicos constructivos como alternativas 
sostenibles y conceptos afines para conocimiento del tema, en bibliotecas de 
Arquitectura y Urbanismo de las universidades: UNÍ, UDEP, UPAO y UNI; entre 
otras instituciones privadas y públicas. 
 
- Se buscará mucha información sobre “tecnología alternativa sostenible (T.A.S)”, 






- Se realizará una búsqueda de información general acerca del distrito de Sullana en la 
Municipalidad. 
 
- Se hará búsqueda bibliográfica existente sobre arquitectura y edificaciones  
ecológicas, sostenibles y verdes. Así como también en ciudades que promuevan 
mediante la construcción sostenible el uso de tecnología alternativas sostenibles. 
 
- Utilizar instrumentos de representación gráfica y conceptual que ayude a describir el 
tema. 
 
- Se hará entrevistas a diferentes personas del distrito de Sullana las cuales servirán 
para la obtención de información general, por ende servirán también de sustento 
para la propuesta. 
 
- Se cuantificará el número de pobladores beneficiarios tanto a nivel local como 
turistas, para tener en cuenta la envergadura de los usuarios. 
- Se elaborará una propuesta que dé solución a la problemática encontrada, que eleve 
la calidad de vida de los pobladores del distrito de Sullana. Que fomente la 
construcción orientada al uso de tecnologías sustentables con un fin social y 
preservación del medio ambiente. 
 
- Se presentara la propuesta Arquitectónica por medio de gráficos, cuadros 















INFORMACIÓN ACERCA DE LA CIUDAD DE SULLANA  
 ANTECEDENTES HISTÓRICOS 
Diversas etnias procedentes de quebradas andinas, con pobladores que llegaron por el 
litoral después de haber estado asentándose en distintos lugares, se conglomeraron y formaron 
la etnia Tallán, ubicada en ambas márgenes del valle del Chira aprovechando el caudaloso río 
y fértiles tierras. Fueron famosos esas guerreras, trabajadoras y hermosas mujeres que 
mantenían la supremacía de la zona, llegando al acceso político y económico: “Las 
Capullanas”.  Llegó el conquistador Francisco Pizarro a Poechos, luego a Tangarará donde 
fundó la ciudad española, con el nombre de San Miguel poniendo la famosa “Cruz de la 
Conquista” es aquí donde se inició la envangelización y transculturación del Tahuantisuyo1. 
 
Existía un paraje de descanso para pobladores que se llamaba “La Punta” (antiguo 
nombre de Sullana). En 1783 nos visita en su recorrido diocesano el obispo Jaime Baltazar 
Martinez de Compañón y Bujanda, con un equipo de acuarelistas de calidad nos han legado 
estampas y costumbres históricas. En 1868 el sabio Italiano Antonio Raymondi estudió 
nuestra flora y fauna. Fue un 4 de noviembre de 1911 que fue promulgada la Ley 1411 del 
Congreso de la República donde crea Sullana provincia gracias a la firmeza del diputado Dr. 
Benjamín Huamán de los Heros2. 
 
A finales del siglo XIX, luego de la instalación y puesta en función del tren Paita - La 
Huaca - Sullana (1879), para facilitar la exportación de algodón por Paita, la ciudad de Sullana 
comenzaría a crecer con mayor rapidez industrial-económicamente, pese a la gran recesión 
que se aconteció en el país con la post guerra con Chile. Desde comienzos hasta mediados 
del siglo XX, con las dos guerras mundiales (1914-17, 1939-45), significaron una creciente 
demanda de productos a nivel mundial3. A comienzos de 1962, el ferrocarril a Paita deja de 
funcionar, surgiendo la necesidad de la construcción de una carretera hacia Paita; en este 
mismo año se da la interconexión eléctrica Piura-Sullana, impulsando de esta manera el 
desarrollo industrial y consecuentemente la creación del Parque Industrial de la ciudad.4 
                                                     






     
Fuente:http://sullanaperu.pe.tripod.com/sullanaonline/id4.html 
 
A continuacion una cronología del tiempo histórico de los acontecimientos mas 
relevantes de Sullana5. 
 
- En 1868 el sabio italiano Antonio Raymondi estudió la flora y fauna. 
 
- Fue un 4 de noviembre de 1911 que fue promulgada la Ley 1411 del Congreso de la 
República donde crea Sullana provincia gracias a la firmeza del diputado Dr. 
Benjamín Huamán de los Heros. 
 
- 1900: en la primera década había en Sullana unos 5.000 habitantes y 2 médicos: Don 
Fernando Aulestias, colombiano y Don Augustín Ruiz, ecuatoriano. 
 
- 4 de noviembre de 1900: se presenta al congreso un proyecto de Ley para la creación 
de la provincia de Sullana que no es apoyada por los parlamentarios piuranos. 
                                                     
5 http://laperladelchir.blogspot.pe/2014_11_01_archive.html - (Evolución y Historia de Sullana). 
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-  28 de octubre de 1908: se funda la farmacia “Cruz” regentada por el primer 
farmacéutico sullanero don Miguel Cruz Herrada. 
 
- 1910: llegan a Sullana médicos, el primer médico sullanero fue Carlos Cruz Herrada. 
 
- 1911: se solicita al diputado Benjamín Huamán de los Heros active el proyecto de 
creación de la provincia. 
 
- 20 de octubre de 1911: Huamán consigue que el proyecto de creación de la provincia 
fuera puesta a la orden del día siendo sustentado por el mismo. 
 
- 20 de octubre de 1911: se acepta la propuesta de creación. 
 
- 3 de noviembre de 1911: el Congreso aprueba la creación de la provincia. 
 
- 4 de noviembre de 1911: el Presidente Augusto B. Leguía promulga la ley 1441 que 
crea la provincia de Sullana. Creación de la provincia de Sullana Ley 1441-04-11-
1911 Artículo 1: Créase la provincia de Sullana que está formada por los distritos de 
Sullana y Querecotillo quedando estos segregados de la provincia de Paita. 
 
 CARACTERIZACIÓN DE TERRITORIO  
 
    UBICACIÓN GEOGRÁFICA  
 
Según el Instituto Geográfico Nacional, la provincia fronteriza de Sullana, está situada 
en la parte media y el norte del departamento de Piura, entre las coordenadas geográficas 
80º13'19" y 80º56'13" de longitud Oeste y 4º4'15" y 5º14'86" de latitud Sur, con una extensión 
de 5,423.61 Km2. y un perímetro de 445 Km. Su capital es la ciudad de Sullana que se 
encuentra ubicada en la margen izquierda del río Chira, a 04°53'18" de latitud Sur y a 80°41' 
07" de longitud Oeste, a una altura de 60 m.s,n.m6. 
 





La Provincia de Sullana representa el 15.11 % de la superficie de la Región Piura, con 
una superficie de 35,892.49 km2, alberga una población total de 277,994 habitantes, que 
representa un 17% de la población regional, según el último censo 2005 del INEI. Su capital 
es la ciudad de Sullana que se encuentra ubicada en la margen izquierda del río Chira, a 
04°53'18" de latitud Sur y a 80°41' 07" de longitud Oeste, a una altura de 60 m.s,n.m. Sus 
distritos son: Sullana, tema central del presente Plan Urbano Distrital, Querecotillo, Miguel 
Checa, Marcavelica, Ignacio Escudero, Salitral, Lancones y Bellavista7. 
 
Los límites de la provincia de Sullana son: 
- Al Norte con el departamento de Tumbes. 
-      Al Sur con la provincia de Piura. 
- Al Este con la provincia de Ayabaca y la república de Ecuador. 
- Al Oeste con las provincias de Talara y Paita. 
 
FIGURA  :N 3: MAPA DE MACRO LOCALIZACIÓN  























   CARACTERÍSTICAS FÍSICAS DEL TERRITORIO  
 
El accidente topográfico más importante es el acantilado de la margen izquierda del 
río Chira, donde se ubica parte de la ciudad, desde la loma de Mambré hasta el puente 
“Artemio García Vargas”, con una altura de 35 metros sobre el nivel del río. Las mayores 
elevaciones se encuentran a lado de dicho acantilado, que de este a oeste son8: 
 
- La loma de Mambré (82 msnm), al costado del cementerio “San José”. 
- La loma de la plaza de Armas. 
- Monte de la Paloma (donde está el Hospital del Ministerio de Salud)  
- La loma de Teodomiro, (donde está el cuartel general del E. P.) 
- El acantilado una altura de 12 metros en la desembocadura del canal vía o quebrada 
de Cieneguillo (a espalda del cementerio), la parte más baja del territorio que ocupa 
la ciudad. 
 
La ciudad de Sullana esta asentada en el área de confluencia (parte baja de los lechos 
de escorrentia o líneas de Talweg) de las Quebradas: Cieneguillo; Cola del Alacrán y 
Bellavista.  El terreno es, por lo tanto, ondulado y de escasos relieves alternándose lomadas 
alargadas y prominencias de formas redondeadas, con superficies llanas y suaves hondonadas 
con lechos secos de escorrentía (líneas de talweg)9. 
 
FIGFIGURA  4SULLANA Y SU ÁREA DE CONFLUENCIA URA  N°04  
SULLANA Y SU ÁREA DE CONFLUENCIA 
 
          Fuente: Equipo Técnico Plan Urbano de Sullana 2008. 
                                                     
8  http://sullanaturistica.pe.tripod.com/sullana.htm 
9 Mapa de Peligros, Plan de Usos del Suelo y Plan de Mitigacion de los Efectos Producidos Por Los Desastres 




Entre las lomadas más importantes tenemos la que se eleva hacia el Nor Oeste de la 
Quebrada Cieneguillo que se levanta con moderado declive y termina sobre la margen 
izquierda del río Chira en forma de un barranco/acantilado. Esta lomada esta conformada por 
cuatro elevaciones conocidas como la Loma de Mambre, la Loma de la Plaza de Armas, el 
Monte de la Paloma y la Loma de Teodomiro. Hacia el sur de la Quebrada Cieneguillo el 
terreno vuelve a elevarse muy suavemente10.     
 
Con menor importancia tenemos la lomada que se eleva hacia el sur de la Quebrada 
Bellavista siendo la Loma del Cementerio la elevación más notoria de ese sector. Por el lado 
Este la ciudad se encuentra limitada por El Boquerón; que es un dren artificial de treinta 
metros de profundidad y cien metros de ancho aproximadamente en su desembocadura sobre 
el río Chira11. 
 
Por el lado Nor Oeste de la ciudad se desarrolla una amplia zona de médanos con 
dunas de hasta dos metros de alto. Al sur de los médanos se encuentra nuevamente el 
conglomerado del tablado con una pequeña cobertura de arena eólica. En este sector se 
encuentra la Quebrada Cola del Alacrán12. 
 
También existen quebradas localizadas dentro y alrededor de la ciudad: 
 
Quebrada Cieneguillo, es el principal dren local, y tiene tres etapas: 
 
- Primera: Es un amplio abanico colector, al sur de la ciudad, con numerosos 
afluentes, con cauces secos, superficiales y divagantes. 
 
- Segunda: Corre de sur a norte, con 2 Km. de longitud, desde el abanico colector hasta 
su encuentro con la Cola del Alacrán.  
 
- Tercera: Corre de suroeste a noreste y se une en el trayecto a la quebrada Bellavista, 
hasta su desembocadura en el río Chira, al este de la Loma de Mambré, con una caída 
de 10 á 12 m.  
                                                     









Quebrada Cola del Alacrán, tributario de la quebrada Cieneguillo que desemboca a 
la altura de la urbanización FONAVI13.  
 
Quebrada Bellavista, drena las aguas de las partes más altas del sureste y del este. 
Atraviesa el distrito de Bellavista por el lado norte del Cuartel del Ejército y desemboca en la 
quebrada Cieneguillo a la altura del Mercadillo. Después de su naciente el cauce se vuelve 
ancho y superficial14. 
 
El Boquerón, al extremo Este, es una erosión que fue creada artificialmente por la 
construcción de un dique de defensa contra inundaciones debidas a la quebrada Bellavista y 
sus afluentes15. 
 
    HIDROGRAFÍA  
 
El área de estudio desde el punto de vista hidrológico esta conformado por el Río 
Chira y un conjunto de quebradas, las cuales normalmente se mantienen secas durante el año 
ha excepción de épocas de lluvias. En cuanto a su caudal esta varia de acuerdo al volumen de 
precipitaciones, siendo más abundante en las épocas de ocurrencia del Fenómeno “El Niño”16 
  
FIGURA  N°0FIGURA  5PUENTE NUEVO 5:  
PUENTE NUEVO 
 
Fuente: Equipo Técnico Plan Urbano de Sullana 2008. 
                                                     
13-15  Impacto Hidrologico de los Eventos el Niño – La Niña Cuencas de los Ríos Piura, Chira, Tumbes y 
Zarumilla. 







1.2.3.1. EL RÍO CHIRA.  
 
La cuenca del río Chira está ubicada entre las coordenadas 4º 7 latitud sur, y entre 
77º23 y 81º06 de longitud oeste. Limita por el norte con la cuenca del río Tumbes y el 
Ecuador, por el este con la cuenca del río Quiroz y por el sur con la cuenca del río Piura y por 
el oeste con el litoral piurano. Su cuenca colectiva abarca una extensión total de 17,550 km² 
de los cuales 10,630 km² (61%) corresponden a territorio peruano y el resto a Ecuador.17   
 
Está formado por la confluencia de los ríos Catamayo y Macará; en su recorrido por 
el departamento de Piura, cerca a la ciudad de Sullana se ha construido la represa de Poechos, 
para irrigar aproximadamente 100,000 Has. De tierras de cultivo en el Bajo Chira y el Bajo 
Piura; el río Quiroz, su principal afluente, ha sido canalizado hasta el reservorio de San 
Lorenzo para irrigar aproximadamente 25,000 Has. en el valle del río Piura. La provincia, 
hidrográficamente, es recorrida de nor-este a sur oeste por el río Chira de curso contante y 
caudaloso y, entre los de la vertiente del Pacífico en la costa peruana, ocupa el segundo lugar 
por el volumen de agua. El Diccionario Geográfico de Paz Soldán18, indica que este río nace 
en Ecuador, en las lagunas de Mamayocos y Huarigas, en los deshielos del nudo de Loja, en 
el su curso recibe numerosos tributarios, como los ríos Catamayo o Santa Rosa y Macará o 
Calvas, que también nacen en Ecuador.19 
FIGURA  6 VALLE Y EL RÍ CHIRA  
FIGURA  N°06:  




                                                     
17 https://es.wikipedia.org/wiki/Sullana. 
18 Un historiador y geógrafo peruano. Se le considera el fundador de la moderna historiografía peruana, siendo 
su     aporte más valioso su monumental Historia del Perú independiente. 





Son afluentes del Chira, el río Quiroz que nace en los cerros de Japón, Buitreros y las 
lagunas Negras y Huaringas, todos sobre 3,000 m.s.n.m., su confluencia con el Chira se 
produce en el punto llamado Los Encuentros a 180 metros de altura. Otro afluente es el río 
Chipillico o Suipirá que nace en las alturas de Poclús en distrito de Frías, provincia de 
Ayabaca y que confluye con el Chira en Chilaco. Por la margen derecha tiene como tributario 
el Alamor que sirve de límite con Ecuador. Muchos de estos lugares son mencionados en el 
Protocolo de Río de Janeiro. Ya en la Provincia de Sullana, podemos citar como afluentes el 
río Pilares y diversas quebradas de cauce muy irregular como las de Honda, Cieneguillo, 
Perales, Samán, LaTina, Poechos y Cóndor. El río Chira, desde su nacimiento en el sitio de 
La Toma hasta el océano Pacífico, tiene aproximadamente 170 Kms. de longitud. El fondo 
medio de este río es de 1.20 metros y hasta Sullana de 1.50 m., según el Boletín de la Sociedad 
Geográfica de Lima. Tomo XXXI Pág. 58, año 191520. Sin embargo en las zonas barrancosas 
la profundidad puede ser de más de 2 metros, aumentando gradualmente desde la orilla. El 
Chira tiene un ancho de 120 metros y un mínimo de 90. Su gasto era de 5,373 metros cúbicos 
por minuto. Cuando no existía el puente Isaías Garrido Ugarte (conocido como puente viejo) 
en sus bebederos o lugares de tráfico había grandes canoas para ir de una orilla a la otra, 
llevando pasajeros, acémilas y una diversidad de carga21. 
 
CARACTERÍSTICAS DE LA CUENCA DEL RÍO CHIRA 
 
 
La cuenca del río Chira se desarrolla entre la cadena montañosa occidental de los 
Andes y el litoral del Océano Pacífico. El valle está rodeado por el gran desierto de Sechura. 
La ciudad de Sullana está localizada en la parte intermedia del valle a 1.5 km del río y a una 
altitud de 830 metros sobre el nivel del mar22. 
 
La principal fuente de abastecimiento de agua del valle es el río Chira, curso hídrico 
de régimen torrentoso e irregular. Durante la época de lluvias puede llegar a discurrir con un 
caudal de hasta 180 m3/s (febrero), mientras que en la época de estiaje (julio-setiembre) este 
caudal se puede reducir hasta 12 m3/s23. 
 
                                                     
20 http://eldiamantedelchira.pe.tripod.com/eltallan/tallan_geografia.htm. 
21 Construcción y Estética, armoniza con la extraordinaria belleza del valle del rio Chira. Según fuente 
bibliográfica fue diseñado por la misma empresa que hizo la torre "EIFFEL"en la ciudad de París.  
22 Sistema Integrado de Tratamiento y Uso de Aguas Residuales Domésticas de Sullana, Perú. 
23 Plan de Prevención y Reducción del Riesgo de Desastres Para la Provincia de Sullana – Piura. 
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La superficie total del valle es de aproximadamente 19,000 ha, de las cuales solo 3,800 
ha están ocupadas por los bosques naturales secos tropicales, formados principalmente por 
árboles y arbustos propios de zonas áridas, siendo la principal especie el “algarrobo”. Estos 
bosques permiten una fauna silvestre muy reducida y vulnerable. Este recurso está siendo 
sobre explotado para la producción artesanal de carbón vegetal24. 
 
La buena fertilidad del valle ha permitido desarrollar 15,200 ha de cultivos agrícolas, 
que abarcan el 80% de las terrazas planas no inundables. La ciudad de Sullana se asienta en 
aproximadamente 540 ha urbanas. Existen 12,800 ha agrícolas ubicadas en la parte alta del 
valle por encima de esta ciudad, mientras que 2,400 ha agrícolas se sitúan en zonas más bajas 
y colindantes con la ciudad.sistema chira25. 
 
Según el estudio realizado por el proyecto Binacional Catamayo – Chira, sobrerales 
caracterizaciones biofisicas de las cuencas, se denominan sistema chira al sistema 
hidrográfico que a partir de la unión de los ríos Macará y Catamayo toma el nombre de río 
Chira, punto desde el cual este sistema tiene el carácter de binacional hasta el sitio Lalamor, 
donde se interna en territorio peruano26. 
 
Esta conformado por todos los afluentes que drenan al río márgenes izquierda y 
derecha). El sistema así indicado abarca una superficie de 471 189,79 ha que significa el 27,39 
% del area de la cuenca. Los afluentes principales del río Catamayo- Chira en territorio 
peruano, aunque de alimentacion intermitente y a veces secos, que dan lugar a subcuencas de 
importancia en extension , identificadas en la margen derecha en este estudio son los 
siguientes : La Solona que es la mas grande con 123 197 ha (7,16 % del área de la cuenca), 
La Samán con 88 638 ha (5,15) %; La Manuela con 16 717 ha (0,97), Sangorita con 11.889 
ha (0.6)%, Quebrada del Billar con 3 277 ha, (0.19)% y Monte Limo con 20 767 ha (1,2) . En 
la margen izquierda son, en sentido norte/sur desde el río Macará hasta el río Chipillico, las 
subcuencas Las Lajas con 4 737 ha (0,3)%, Crado con 1 914 ha , Remolinos con 17 652 ha 
(0.10)%, La Noria con 1584 ha , Masa con 14 417 ha (0.8%) y otras de menor importancia 
como las subcuencias de los ríos Camarones, del Gallo, Algarrobillo, Huasimal, Peñitas, 
Perdidos, del Jaguar, Cerro Negro, Pilares , Montecillo.  
                                                     
24 Sistema Integrado de Tratamiento y Uso de Aguas Residuales Domésticas de Sullana, Perú 
25 Sistema Integrado de Tratamiento y Uso de Aguas Residuales Domésticas de Sullana, Perú 
26 Plan de Gestion de la Oferta de Agua en las Cuencas del Ámbito del Proyecto Chira-Piura (parte peruana). 
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En este mismo margen , desde el tramo del río Chipillico hasta la desembocadura del 
río Catamayo- Chira en el oceáno Pacífico, se identificaron las siguientes micro cuencas: 
Letera con 4811 ha (0.27%), Cieneguillo con 9 635 ha (0,56%), La soledad con 22854 ha y 
otras de menosr importancia. Dentro de este sistema tambien todas las áreas interfluviales , 
es decir aquellas que por su topografia y pendiente frenan directamente al río chira 
independiente de sus sistemas hidrográficos grandes o pequeños, que abarcan 14 404 ha27. 
 
GRÁFICO NFIGURA  7° 07 RÍO CHIRA  
 
 








GRÁFICO N° 09 VALFIGURA  9LE DEL RÍO CHIRA  
 
                                                     
27 Plan Maestro de Gestión Integrada de los Recursos Hidricos en las Cuencas Hidrográficas de la Region Piura. 
 
Fuente: http://sullanaturistica.pe.tripod.com/  
 
Fuente: http://sullanaturistica.pe.tripod.com/  
 




1.2.3.2. LA SUBCUENCA DEL RÍO CHIPILLICO  
El río Chipillico que origina la subcuenca del mismo nombre , tiene su nacimeinto 
sobre los 3200 m.s.n.m, en la parte alta con el río San Pedro que posterioemnete toma el 
nombre del río Yangas, que es alimentado a su vez por el río Sapillica. El Chipillico aporta 
significativamente al reservorio de San Lorenzo conjutamente con la quebrada Cerezal que a 
su vez es alimentada por las quebradas Guayabo y Pariamarca. Aguas abajo el río Chipillico 
es alimentado por las quebrados Serranos , El Convento, Jaguar de Pavas, de Gliones , De 
Pichones, del Tamarindo, Zapayalen la margen derecha en tanto en lamargen izquierda 
despues del reservorio hay aportes de las quebradas como la Buitrera , La Mamaca , Peña 
Viva, Carvajal y otras de importancia, como llegando al río Chira en la sección de 88 m.s.n.m. 
Cubre una extensión de 117 092,09 ha que alcanzan el 6,81 % del area de la cuenca.28 
   SUELOS 
El valle uno de los más favorecidos por la naturaleza, con ricos y fértiles suelos, los 
recursos hídricos que tiene son determinantes para el desarrollo agrícola. Una gran ventaja es 
el clima prodigioso seco, cálido, tropical obtenemos productos naturales de sabor agradable 
y sobre todo no contaminantes. El motor de Sullana es la agricultura, la ciudad de Sullana 
está asentada sobre una formación geológica ó bloque mayor denominado Depresión Para 
Andina que conjuntamente con los bloques mayores  Macizo Illescas y Alto Piura, conforman 
la estructura geológica de la región.29 
 
El suelo de la zona alta del norte, en donde se encuentra el Cercado de Sullana está 
conformado por un estrato de arena eólica de gran potencia; entre cinco y quince metros, 
dependiendo de la altura.  La zona comprendida a lo largo del Canal Vía entre la salida al río 
Chira y el Mercado Modelo, con una longitud aproximada de mil ochocientos metros, está 
compuesta principalmente por suelos de grava arenosa y limosa con tamaños entre 6’’ y 7’’ 
de contornos un poco redondeados.30 
 




30 Mapa de Peligros, Plan de Usos del Suelo y Plan de Mitigacion de los Efectos Producidos por los Desastres 





MAPA N° 01:  
TIPOS DFIGURA  10TIPOS DE SUELOE SUELO  
 
Fuente: Instituto Nacional de Desarrollo Urbano  
En el estudio que se realizó a cerca de usos de suelos y la mitigación de los efectos 
producidos por los desastres naturales da un diagnóstico a cerca del río Chira el cual muestra 
los estratos gravosos que se encuentran fuertemente cementados con carbonato de calcio. A 
partir del Mercado Modelo hasta el encuentro con la Quebrada Cieneguillo, el estrato gravoso 
se profundiza, presentándose superficialmente estratos de arenas finas limosas con gravas 
aisladas, color gris oscuro y arenas de grano medio a grueso en estados semi sueltos y semi 
compactos; no se detectó la capa de grava hasta la profundidad de tres metros cincuenta.  
Las arenas están muy poco compactadas. Continuando por la Quebrada Cieneguillo 
hasta la carretera a Tambogrande, se encontraron arenas finas y arenas limosas.31 
 
En la Zona Industrial II, cerca al cruce entre la Carretera Panamericana y el Canal 
lateral de irrigación del PECHP, se observa similar estratigrafía a la zona ancha de la 
Quebrada Cieneguillo. Existen lentes de limos blanquecinos de escasa plasticidad a una 
profundidad de dos metros en promedio.32  
 
En la Quebrada Cola del Alacrán desde su desembocadura, en la Quebrada 
Cieneguillo, hacia el oeste se encontró un estrato de arena fina limosa de entre un metro y un 
metro setenta de profundidad33. 
 
En la Av. Ricardo Palma en el tramo comprendido entre la carretera a Tambogrande 
y unos quinientos metros por la avenida en dirección norte, predominan los suelos gravosos 
parcialmente cementados34. Al Oeste de la Carretera Panamericana, entre las lomas y el límite 
de la irrigación del canal lateral del PECHP, se ha encontrado una capa superficial de arena 
fina de un metro a un metro cincuenta de profundidad. La presencia de suelos expansivos es 
                                                     
31 Estudio Mapa de Peligros, Plan de Usos del Suelo ante Desastres y Medidas de Mitigación de la ciudad de 
Sullana. 
32-35 Mapa de Peligros, Plan de Usos del Suelo y Plan de Mitigacion de los Efectos Producidos por los Desastres 
Naturales en la Ciudad de Sullana. 
36 PLAN DE PREVENCIÓN Y REDUCCIÓN DEL RIESGO DE DESASTRES PARA LA PROVINCIA DE 






común en regiones áridas de clima seco, en que la humedad de los suelos arcillosos es 
súbitamente incrementada durante los periodos de lluvia produciendo este hecho expansión 
y contracción de estos35.   
 
Para el reconocimiento de suelos expansivos es necesario verificar su contenido de 
humedad y su densidad seca. La verificación realizada en la ciudad de Sullana ha demostrado 
que la mayor parte de las arcillas se encuentran en zonas con la napa freática alta y por lo 
tanto húmedas; por esta razón, en primera instancia se puede afirmar que aparentemente no 
hay suelos expansivos en la conurbación Sullana – Bellavista, sin embargo es recomendable 
realizar una evaluación cada vez que se encuentre arcilla en el suelo de fundación.36 
Se consideran suelos potencialmente colapsables a los que poseen cantidades 
significativas de carbonatos de calcio y de magnesio, sales y sulfatos salubres. Se han 
encontrado lentes de carbonatos de color blanco en la zona sur y sur este de la conurbación, 
formando lentes con una potencia que va desde medio metro a un metro veinte centímetros.37 
 
A lo largo del Canal Vía, entre la salida y el Mercado Modelo, el estrato de grava 
arenosa y limosa se encuentra fuertemente cementado con carbonatos de calcio. También se 
han encontrado lentes de carbonatos en la Zona Industrial III, al lado de la Carretera 
Panamericana. Es importante realizar ensayos de colapso en las Zonas de Expansión del sur 
y hacer obligatorios estos ensayos en todo proyecto que se vaya a ejecutar en la conurbación.38 
 
   FLORA  
 
En virtud de la especial condición de concurrencia de un clima tropical cálido y una 
atmósfera húmeda, es que se presenten condiciones especiales para el desarrollo de 
determinadas especies vegetales como son: el algodón, arroz, limón, mango algarrobo, 
cucurbitáceas como la sandía, zapallo, entre otros frutales. El río Chira es uno de los 
                                                     
 
 
37-38 Estudio Mapa de Peligros, Plan de Usos del Suelo ante Desastres y Medidas de Mitigación de la ciudad de 
Sullana 
39 PLAN DE PREVENCIÓN Y REDUCCIÓN DEL RIESGO DE DESASTRES PARA LA PROVINCIA DE 
SULLANA – PIURA. 






condicionantes para el desarrollo de una fauna y flora sostenida dentro de la provincia de 
sullana, encontrándose actualmente en estado contaminado y agónico, generando la 
destrucción del rico eco sistema que en el se desarrollaba.39    
 
El río Chira es uno de los condicionantes para el desarrollo de una fauna y flora 
sostenida dentro de la provincia de sullana, encontrándose actualmente en estado 
contaminado y agónico, generando la destrucción del rico eco sistema que en el se 
desarrollaba, esto por el vertimiento de aguas servidas de las ciudades de Sullana, Bellavista, 
Marcavelica, Salitral y Querecotillo en su cauce.40 
 
 
Se han encontrado 19 especies de leguminosas, 15 asteráceas, 12 poáceas, ocho 
solanáceas, siete cactáceas, siete bromeliáceas y dos especies de orquídeas. Asimismo, se han 
registrado especies arbóreas, arbustivas, herbáceas terrestres, herbáceas rastreras o trepadoras 
y seis parásitas. Las más conspicuas son el angolo (Pithecellobium multiflorum), que le da el 
nombre al Coto, el ceibo (Bombax sp.), de formas muy peculiares, el frejolillo o porotillo 
(Erythrina sp.), el algarrobo (Prosopis juliflora), el hualtaco (Loxopterygium huasango) y el 
almendro (Geoffroya striata).41  
 
Según la Oficina Agraria del Chira, las especies más representativas de la flora son: 42 
 
A.- Especies arbóreas:  
 
- Guayacán - Tecoma sp.  
- Algarrobo - Prosopis iuliflora.  
- Palo santo - Brusela graveolens.  
- Sapote - Capparis angulata.  
- Faique - Acacia macracantha.  
- Palo verde - Cereidium praecox.  
 
B.- Parasitas:  
 
                                                     
 
 





La suelda con suelda son las principales (Lorantáceas).  
 
 
GRÁFICO N° 10: ARBOFIGURA  11ARBOL DE ALGARROBO  
 
   FAUNA  
En cuanto a la fauna, existen 17 especies de mamíferos, 150 de aves, 13 de reptiles y 
10 de peces. Sobresalen el puma (Puma con color), el venado gris (Odocoileus virginianus), 
la ardilla nuca blanca (Sciurus stramineus), la perdiz serrana (Nothoprocta pentlandii), el 
guarahuau (Phalcoboenus albogularis), la lechuza de los arenales (Athene cunicularia), el loro 
cabeza roja (Aratinga erythrogenys), la iguana (Iguana iguana), el colambo (Boa constrictor 
ortonii) y la macanche (Bothrops sp.).43 
 
En algunas zonas como Pazul, El Angolo, La Brea se puede encontrar el tigrillo, el 
venado, el puma, el zorro, el añás, y la ardilla. Entre las aves destacan la garza, torcaza, 
gavilán, pato silvestre y pájaros cantores de múltiples especies como zoñas, chirocas, putillas, 
negros, peches, luisas, loros, pericos y el chilalo conocido también como hornero, oriundo de 
la región y el choqueco que muere cantando. En reptiles tenemos la iguana o pacazo, la 
lagartija, el colambo, el macanche.44 
Según la Ofic. Agraria del Chira, las especies más representativas de la fauna son:45  
Mamíferos:  
- Huanchaco - Didelphis sp  











- Oso hormiguero - Tamandua tetredactyla  
- Ardilla Nuca Blanca -Aciurus stramineus  
- Zorro costeño - Diluyen sechuras  
- Añas - Conepatus semistriatus  
- Hurón - Eira barbaca  
- Tigrillo - Felis pardalis  
- Gato silvestre - Felis colocolo  
- Puma - Felis concolor  
- Jaguar - Felis onca  
- Sajino - Tayassu tajacu  
- Venado gris - Odecolieus virginianus  
- Chanto - Mazama americana  
Aves:  
- Perdiz serrana - Nothoprecta pentlandil  
- Guarahuau - Herpetotheres sachinnas  
- Pava negra - Aburría aburri  
- Pava serrana - Penelope argyrotis  
- Huerequeque - Burhinus sperciliaris 
- Palomas - 4 especies  
- Loras - 2 especies  
- Chilalo - Furnaris leucopus  
- Urraca - Cyanocorax mystacalis  
- Soña - Wimus lengicaudatus  
 
Reptiles  








   CLIMA  
El clima de la conurbación Sullana – Bellavista es bastante benigno, caluroso pero no 
extremadamente tórrido; las lluvias son escasas pero la proximidad del río Chira y los canales 
de irrigación proporcionan el agua y frescor necesario y suficiente para la vida. Esta 
característica se distorsiona totalmente debido al Fenómeno El Niño que provoca el aumento 
del calor y las lluvias.46 
En el clima de la Provincia de Sullana debido a la  proximidad a la línea ecuatorial y 
la influencia que ejercen sobre ésta los desiertos costeros y la corriente de El Niño determinan 
un clima sub árido tropical cálido, con una atmósfera húmeda de promedio 65% aunque en el 
verano, por el microclima en el valle puede llegar a 90%1 . Presenta una temperatura máxima 
de 37° C y una mínima de 19° C en las partes bajas siendo 24° C su promedio anual.47 
 
La dirección del viento es de sur-oeste a nor-oeste, con una velocidad máxima de 36 
km/hora. La humedad relativa promedio es de 70%, aunque en el verano, por el microclima 
en el valle puede llegar a 90%.48 
 
                                                     














Su acantilado que se ubica en la margen izquierda del río Chira es el accidente 
topográfico más importante. Presenta un terreno ondulado y con escaso relieve, superficies 
llanas y suaves hondonadas.49 
 
La precipitación pluvial es moderada con un promedio de 800 mm anuales, salvo el 
caso de los años en que se presenta el fenómeno del Niño y que puede alcanzar hasta los 5,000 
mm anuales. Los vientos son regulares en esta zona por tratarse de un desierto y mayormente 
se presentan durante las horas de la tarde y con mayor fuerza en los meses de Diciembre a 
Mayo.50 
 
 CARACTERIZACIÓN DE TERRITORIO Y VIABILIDAD 
 
La ciudad de Sullana cuenta con buenas vías de acceso, una carretera en medianas 
condiciones y empresas de transporte terrestre en forma permanente, desde y hacia el sur, 
norte e interior de la provincia, pudiendo llegar a la ciudad de Piura en vuelo comercial desde 
Lima y luego por vía terrestre a 45' en auto aproximadamente. Si se toma la carretera 
Panamericana, desde Sullana hacia el norte, se llega a la región Tumbes en tres horas y si se 
toma hacia el sur se llega a la región Lambayeque en tres horas y media aproximadamente, 
lo que demuestra su excelente ubicación.51 
 
GRÁFIFIGURA  13TRANSPORTE TERRESTRECO N° 13:   
TRANSPORTE TERRESTRE 
 
                            Fuente: http://larepublica.pe/12-01-2015/piden-reubicar-terminal-de-buses-en-sullana 
 
                                                     






    INFRAESTRUCTURA VIAL 
El sistema vial de la ciudad de Sullana es complicado, porque no es fluido ni 
interconectado. Existen elementos urbanos que actúan como divisores de la ciudad y restan 
continuidad al sistema vial. Veamos52: 
 
- La carretera Panamericana que divide la ciudad en este y oeste.  
- El canal-vía, que divide la zona en norte y sur.  
- El cuartel militar, que divide a los distritos de Bellavista y Sullana.  
 
GRÁFFIGURA  14CARRETERA PANAMERICANA NORTE ICO N° 14:   
CARRETERA PANAMERICANA NORTE 
 




MAPA N° 01:   




ESTADO DE VFIGURA  15MAPA ESTADIO DE VÍAS ÍAS 
               Fuente: Plan Urbano Sullana - Bellavista  
 
1.3.1.1. VÍAS PRINCIPALES 53 
 
- Av. José de Lama. Doble vía. Se inicia en la intersección con la transversal “Dos de 
Mayo”, atraviesa la Panamericana y se prolonga, siempre en doble vía, hasta el cruce 
con la calle El Alto, para continuar en una vía integrándose a la vía que conduce a 
Paita. 
 
- Av. Buenos Aires. Se inicia en la carretera a Tambogrande hasta el canal vía, 
interrumpida por el comercio informal del mercadillo. 
- Av. Champagnat. Corre paralela a la Panamericana, desde el hospital hasta el cruce 
con la vía a Tambogrande.  
 
- Canal vía. Nace en el puente de la Panamericana, atraviesa las urbanizaciones 
“Sullana” y “Salaverry”, sigue y divide en dos al mercado “Modelo”, de aquí 
continúa hasta su desembocadura en el Chira. 
                                                     





1.3.1.2. VÍAS REGIONALES54 
 
Son aquellas vías que canalizan los flujos de la ciudad de Sullana con los principales 
centros de la provincia y de la región. 
Desde la ciudad se tienen las siguientes salidas: 
AL NORTE: 
- Marcavelica-Talara-Tumbes por la vía Panamericana 
- Marcavelica-Salitral-Querecotillo-Lancones-Alamor-Loja (Ecuador) 
AL SUR: 
- Piura-Chiclayo-Trujillo-Lima, por la vía Panamericana 
AL NOR ESTE: 
- El Cucho-Chalaco-Las Lomas-Suyo-La Tina-Macará (Ecuador). De Suyo 
hacia Paimas y Ayabaca. 
AL SUR ESTE 
- Tambogrande-Las Lomas-La Tina-Macará (Ecuador). De Suyo hacia Paimas 
y  Ayabaca. 
AL OESTE: 
- Jíbito-Sojo-Vichayal-La Huaca-Paita. 
GRÁFICO N°: 13 
CARRETERA PANAMERICANA 
 
 Fuente: http://piura.locanto.com.pe/ID_414032465/Terrenos-industriales-Carr-Piura-Sullana.html 





CUADRO N° 01 














CUADRO N° 02 
DISTANCIAS : INTERDISTRITAL DE SULLANA. 
LOCALIDAD DISTANCIA  
PIURA   39KM 
TALARA  79KM 
PAITA  60KM 
TAMBOGRANDE  46KM 
LAS LOMAS  76KM 
AYABACA  183KM 




La información que brinda estos cuadros a cerca de las distancias entre los distritos 
como de los departamentos son importantes al momento de plantear la propuesta del terminal 
de carácter internacional55. 
                                                     
55 http://araleditores.pe.tripod.com/sullana.htm 
LOCALIDAD DISTANCIA  
MARCAVELICA  2KM 
SALITRAL  7KM 
QUERECOTILLO  11KM 
REPRESA DE POECHOS  40KM 
LANCONES  45KM 
MIGUEL CHECA  12KM 




1.3.1.3. CARACTERÍSTICAS VIALES  
 
La Provincia de Sullana representa un importante eje vial del departamento de Piura 
porque permite vincularnos con las provincias de Piura, Paita, Talara, con el Departamento 
de Tumbes y con el País vecino el Ecuador. A nivel distrital, el Distrito de Sullana se vincula 
a los demás distritos de la Provincia por vía terrestre a través de la carretera Panamericana y 
la carretera Paita – Tambogrande. Al interior de la ciudad el canal vía, funciona en épocas de 
precipitaciones como un sistema de evacuación pluvial y cuando no es así se utiliza como vía 
principal de enlace entre el casco urbano y los asentamientos humanos.56 
 
La problemática del sector vial en la provincia de Sullana hacia los Distritos y estos 
hacia sus Centros Poblados está orientada a lo siguiente: 
 
- Falta de mantenimiento de los caminos vecinales o vías rurales 
- Inexistencia de obras de arte 
- Deficiente mantenimiento de las obras existentes 
- Deficiente equipamiento y recursos de los gobiernos locales. 
- Limitaciones presupuestales de cada uno de los distritos 
- Durante la época de lluvias los caminos hacia los centros poblados se ponen 
intransitables, estos caminos son las mismas quebradas que ocasionan el aislamiento 
de los centros poblados con perjuicio económico para sus pobladores. 
 
1.3.1.4. SISTEMA VIAL 
 
Sullana es un importante eje vial del departamento de Piura porque permite 
vincularnos con Piura; Paita, Talara, Tumbes y el Ecuador. El Distrito de Sullana se vincula 
a los demás distritos de la Provincia por vía terrestre a través de la carretera Panamericana y 
la carretera Paita – Tambogrande. Al interior de la ciudad el canal vía, funciona en épocas de 
precipitaciones como un sistema de evacuación pluvial y cuando no es así se utiliza como vía 
principal de enlace entre el casco urbano y los asentamientos humanos.57 
 
                                                     
56 http://araleditores.pe.tripod.com/sullana.htm. 





GRÁFICO N° 14:FIGURA  16CARRETERA PANAMERICANA 
  CARRETERA PANAMERICANA NORTE 
 
              Fuente:   http://www.baneadosforosperu.com/ 
 
De igual manera la construcción de vías como drenaje pluvial ha mejorado la 
infraestructura vial de la ciudad, sin embargo las calles que se encuentran en estado natural 
constituyen problemas viales cuando se producen precipitaciones pluviales debido a la 
generación de cuencas ciegas que afectan la circulación vial así como a diversas viviendas. 
El sistema vial de Sullana es complicado por diversas razones, en principio no es fluido ni 
interconectado, al presentarse en la ciudad elementos urbanos que actúan como límites y 
divisores de la ciudad e impiden la continuidad del sistema vial. Entre los cuales 
identificamos:58 
 
- La carretera Panamericana que divide la ciudad en este y oeste.  
- El canal-vía, que divide la zona en norte y sur.  
- El cuartel militar, que divide a los distritos de Bellavista y Sullana.  
 
A.- CATEGORIZACIÓN DEL SISTEMA VIAL URBANO: De acuerdo a la 
evaluación del funcionamiento del sistema vial, a los flujos, las secciones viales, las áreas que 
articulan; actualmente se distinguen diferentes categorías de vías:59 
A1.- Vías De Primer Orden (Principales): Son aquellas vías que reciben los 
mayores flujos de tránsito a nivel urbano, relacionan diferentes sectores e incluso conducen 
flujos interurbanos e interprovinciales.60 
                                                     







Funcionan como corredores viales y por lo general articulan longitudinalmente la 
ciudad. Como ejes principales viales se han identificado los ejes que se describen a 
continuación. En estos ejes se han registrado nodos conflictivos bajo dos conceptos: 
inadecuado diseño y/o flujos de transito intensos en términos de cantidad y frecuencia.61 
 
GRÁFICO NFIGURA  17AV JOSE D ELAMA ° 15 
  AV. JOSÉ DE LAMA 
 
              Fuente:  http://www.munisullana.gob.pe/ 
 
Doble vía. Se inicia en la intersección con la transversal “Dos de Mayo”, atraviesa la 
Panamericana y se prolonga, siempre en doble vía, hasta el cruce con la calle El Alto, para 
continuar en una vía integrándose a la vía que conduce a Paita.62 
 
- Canal vía. Nace en el puente de la Panamericana, atraviesa las urbanizaciones 
“Sullana” y “Salaverry”, sigue y divide en dos al mercado “Modelo”, de aquí 
continúa hasta su desembocadura en el Chira. 
 
- Av. Buenos Aires. Se inicia en la carretera a Tambogrande hasta el canal vía, 
interrumpida por el comercio informal del mercadillo. 
 
- Av. Champagnat. Corre paralela a la Panamericana, desde el hospital hasta el cruce 
con la vía a Tambogrande. 
 
                                                     






GRÁFICO N° 16:FIGURA  18AVENIDA CANAL VÍA  AV. CANAL VÍA 
 
Fuente:   http://www.rbcsatelital.pe/noticias/1285/piura-viceministro-de-saneamiento-realizara-inspeccion-en-sullana 
 
A2.- Vías De Segundo Orden (Secundarias): Son vías de articulación transversal y 
perpendicular conduciendo los flujos que se generan del interior hacia los ejes Principales, 
son utilizadas también por el transporte público urbano y en algunos casos como rutas 
alternas. Son vías que complementan el sistema vial.63 
 
- Calle San Martín. Se inicia desde la Plazuela Checa hasta el Transversal 2 de Mayo 
(en el resto de su tramo el flujo es mínimo). 
- Calle Bolívar. Calle que se desarrolla desde el nodo vial formado entra la Avenida 
Santa Rosa con la Avenida Champagnat hasta la Plaza de Armas.   
- Av. Circunvalación. Desde la Avenida Champagnat hasta la Avenida Buenos Aires 
y en un menor flujo desde la Avenida Buenos Aires hasta la prolongación los 
libertadores. 
- Transversal Piura. Desde el Canal Vía hasta la Avenida José de Lama.  
- Transversal Arica. Desde la Plazuela Checa hasta la Av. José de Lama.   
- Calle. El Alto. Desde la Calle San Juan Bosco (Comandancia Del Ejército) hasta el 
nodo formado entra la Av. José de Lama (Sub Región Policial) y en un menor flujo 




                                                     





GRÁFICO N°FIGURA  19 17  CALLE EL ALTO  
 
          Fuente:http://www.munisullana.gob.pe/ 
 
- Calle San Juan Bosco. Vía que va desde la Plaza Bolognesi hasta la intersección con 
la calle El Alto y la Comandancia de Ejército y en un menor flujo atraviesa la 
urbanización Jardín, Urb. Popular Loma de Teodomiro, AA. HH. Villa Primavera, 
AA. HH. Héroes del Cenepa y sale a la Carretera a Paita frente a la Urb. Popular 
Nueva Esperanza y Urb. Popular Nueva Sullana64. 
 
- En el Distrito de Bellavista: Se tiene un circuito colector conformado por las calles 
Morropón, Madre de Dios, Micaela Bastidas, Puno, Lambayeque y Arequipa hasta 
el Canal-Vía65. 
 
A3.- Vías Colectoras: Las vías colectoras son aquellas que "recogen” los flujos 
urbanos hacia las vías de Primer Orden y Segundo Orden, generalmente son de un solo 
sentido. Se tienen las prolongaciones del Canal-Vía y la Avenida San Martín hacia el noreste 
de la ciudad, así como las calles Santa Teresa y San Hilarión al oeste de la ciudad66. 
 
A4.- Vías Interprovinciales, Regionales Y De Frontera: Son aquellas vías que 
canalizan los flujos de la ciudad de Sullana, con los centros principales de la Región y Sub-
Región, así como con los de su ámbito de influencia67. 
                                                     









Desde la ciudad se tienen las siguientes salidas: 
 
CUADRO N° 03 
SULLANA 2006: VÍAS DE SALIDA DE LA CIUDAD 
SALIDA DESTINOS 
Al norte Marcavelica , Talara, Tumbes (Panamericana) , 
Salitral , Querecotillo, Lancones.  
Al sur Piura , Chiclayo, Trujillo , Lima (Panamericana) 
Al noreste El Cucho, Chalaco , Las Lomas, Suyo, La Tina, 
Macara (Ecuador), de Suyo hacia Palmas y 
Ayabaca. 
Al sureste Tambogrande, Las Lomas, Suyo, La Tina, Macara, 
(Ecuador), de Suyo hacia Palmas y A yabaca.  
Al oeste Jibito, Sojo, La huaca, Paita. 
                                        Fuente: Equipo Técnico Plan Urbano Distrital de Sullana  
 
CUADRO N° 04 
SULLANA 2006: SISTEMA VIAL POR COMPONENTES 
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Fuente: Equipo Técnico Plan Urbano Distrital de Sullana  
MAPA N 0FIGURA  20PLANO DE LA REDES BVIALES SULLANBA2: 
PLANO DE LAS REDES VIALES DE SULLANA 
 








1.3.1.5. VÍAS DE COMUNICACIÓN 
 
Sullana es el corazón de las vías de comunicación de nuestro departamento. Quien 
desee viajar a la zona petrolera, a Tumbes, a Ecuador o Ayabaca tiene que hacer su paso 
necesariamente por Sullana68. 
 
Para dirigirse a la zona petrolera y Tumbes es necesario cruzar igualmente el puente 
sobre el Río Chira, de estructura metálica. El puente de doble vía , de 300 metros de longitud, 
fue construido por la junta de obras Publicas con las rentas provenientes de la ley No 7796 e 
inaugurado el 28 de julio de 1937 siendo presidente de la república Don Oscar Benavides y 
autoridades locales. Sullana es atravesada por la carretera Panamericana que la une a Piura, 
Tumbes y los asientos petrolíferos69. 
   TERRITORIO, CENTROS POBLADOS, RELACIONES Y DEPENDENCIAS 
El sistema urbano regional normativo de la región Piura- Tumbes año 2010 se ha 
organizado en 9 subsistemas urbanos. El octavo sub sistema lo ocupa Sullana, mediante parte 
de los distritos de Sullana y Lancones ubicados en la margen izquierda del Río Chira (Presa 
de Poechos), canal de derivación, distritos pertenecientes a la provincia de Sullana70. 
Los centros poblados del ámbito territorial de estudio tienen una estructura urbano – 
rural que se interrelacionan en aspectos sociales económicos y productivos y están articulados  
por un sistema de infraestructura de accesibilidad y con recursos naturales desarrollados que 
permiten su nivel de desarrollo71. 
Se distingue un patrón de asentamiento relativamente equilibrado con centros 
poblados de diversas jerarquías poblacionales asentadas en la totalidad del espacio territorial. 
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   TRANSPORTE TERRESTRE  
De acuerdo a la evaluación del funcionamiento del Sistema Vial, en cuanto a 
transporte se puede apreciar que de las 4 principales salidas de la ciudad, el mayor flujo 
vehicular se da en la salida Norte con el 37.48% del flujo, donde priman con un 76.52% de 
su flujo los vehículos menores. Le sigue la salida Sureste con un 22.74% del flujo, donde el 
mayor volumen de su flujo 58.03% son vehículos menores72. En tercer lugar, con 20% del 
flujo se encuentra la salida Oeste, donde del mismo modo su principal componente con 
71.89% son los vehículos menores. la salida Sur presenta un 19.78% del flujo pero a 
diferencia de las otras está compuesta en un 47.20%por vehículos transporte de pasajeros. En 
cuanto al tipo de vehículo, se observa que en el caso de los vehículos de transporte de 
pasajeros medianos y grandes (camionetas rurales, micros y buses), éstos se desplazan en 
mayor volumen hacia Piura con un 37.50%, seguidos a continuación por las salidas a 
Tambogrande y hacia el Norte, con 26.02% y 22.25% respectivamente73. 
 
En cuanto a los vehículos de carga (camiones, volquetes, traileres y otros de mayor 
tamaño), del mismo modo se desplazan en mayor número hacia Piura con 34.84% seguidos 
por las salidas hacia el Norte y Tambogrande con 25.26% y 23.79% respectivamente; lo que 
indica el fuerte vinculo con la ciudad de Piura, tanto por el intercambio de mercancías y 
productos como por el desplazamiento de la población entre ambas urbes en busca de 
servicios o por la localización de sus centros laborales74. 
 
a. Transporte Público Urbano e Interdistrital.- El transporte público de pasajeros 
al interior de la ciudad de Sullana es servido principalmente por colectivos y mototaxis a nivel 
urbano. Hacia los anexos, el servicio se realiza por camionetas rurales y combis, cuyos 
paraderos se ubican alrededor del Mercado de Bellavista y calles aledañas (Ignacio Merino, 
Calle Siete y Canal Vía), mientras que los paraderos interprovinciales se localizan en la Calle 
Dos (recta del Estadio), Calles Piérola y Callao, Av. José de Lama y Cana Vía75. 
 
                                                     
 
 






La mayor parte de las rutas cubren el casco central, siendo los Asentamientos 
Humanos (sectores viales 3, 4 y 5) los que se encuentran insuficientemente servidos. Como 
consecuencia de ello, se presenta un elevado congestionamiento vehicular en horas punta por 
la proliferación de mototaxis en el área urbana76. 
 
CUADRO N° 4 
DISTRITO DE SULLANA: FLUJO VEHICULFIGURA  21AR QUE SALE DE SULLANA SEGÚN SALIDA AÑO: 
2008 
 
Fuente: Plan Urbano Distrital de Sullana 2008-2013 
 
Los principales actores del tema del transito y transporte en la ciudad (usuarios, 
municipalidad, transportistas, operadores, etc.) identifican la problemática en términos de 
informalidad para el funcionamiento, infraestructura vial y de equipamiento urbano 
deficiente, así como la inexistencia de un plan integral que aborde el tema, ordene y regule 
las rutas77. 
 
b. Transporte Interprovincial.- Han sido identificados 3 terminales formales en la 
ciudad de Sullana en donde operan 15 empresas de transporte de pasajeros interregionales, 
con una flota de 149 unidades, con buses de 1 o 2 pisos en promedio, destacándose 2 empresas 
que tienen por destino el Ecuador. 
 
En otros 2 terminales (Turismo del Norte y de Piura) y una agencia operan otras 4 
empresas de transporte interprovincial a nivel de la Región Piura que registran una flota de 
82 unidades cuyo vehiculo promedio es custer o minibús. 
 
                                                     
 





Adicionalmente se presentan 6 terminales informales en diversas zonas de la ciudad, 
con vehículos diversos desde custers, camionetas rurales hasta automóviles, con destino 
diverso (Talara, Piura, Mallaritos, Paita, Cieneguillo, etc.). 
 
Estos terminales informales ocupan en muchos caso las vías públicas para realizar sus 
actividades y en torno a ello se localizan puestos informales de venta de comida, y de 
reparación y lavado de las unidades, generando focos de contaminación y tugurización. El 
caso más complejo es el de los mototaxis donde el nivel de informalidad es muy grande, 
llegando a calcularse en más de 14,000 las unidades que operan en la ciudad y donde más de 
8,000 funcionan en la informalidad. 
 
Todos estos terminales generan una problemática que mas adelante se va detallar ya 
que es fuente importante para entender en cierta medida la magnitud de la investigación y 
cual se quiere llegar como objetivo mediante una propuesta  acorde con la realidad y genera 
una solución arquitectónica partiendo de la mera realidad social78. 
  
 CARACTERIZACIÓN CONTAMINACIÓN AMBIENTAL  
   CONTAMINACIÓN DE LAS AGUAS   
 
Hace dos años, cuando El Comercio alertó por primera vez sobre la presencia de 
24.000 coliformes fecales por cada 100 milímetros de agua (un milímetro equivale a un litro 
por metro cuadrado) en el río Chira (el máximo permitido debe ser 1.000 según lo normado 
por la Organización Mundial de la Salud), las autoridades locales y regionales prometieron 
trabajar para luchar contra la contaminación. 79 
 
Una de las primeras acciones por las que se apostó entonces fue reconstruir las lagunas 
del caserío El Cucho (ubicado a tres kilómetros de Sullana), las cuales, décadas atrás, fueron 
edificadas para tratar las aguas negras provenientes de Sullana y Bellavista. Sin embargo, la 
realidad indica que poco o nada se ha hecho. Según las últimas mediciones efectuadas por el 
proyecto Catamayo-Chira, se mantienen los 24.000 coliformes fecales en el afluente. Cabe 
mencionar que si bien las lagunas de El Cucho fueron rehabilitadas, estas solo funcionaron 
                                                     
 
79 www.diariocomercio.com (2012). 
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durante cuatro meses, puesto que los pobladores de esa zona se negó a que siguieran 
operando. "En ningún momento se advirtió a la población del peligro de estas lagunas que 
recogen los desagües. Hay niños y adultos que presentan erupciones en la piel y alergias en 
todo el cuerpo", señaló Alejandro Manrique, dirigente del comité vecinal de El Cucho.80 
 
GRÁFICFIGURA  22O N° 19  RÍO CHIRA  
 
 
   CONTAMINACIÓN DEL SUELO  
 
Es producida por los pesticidas, el riego con aguas contaminadas, los abonos 
sintéticos, el petróleo y sus derivados, las basuras y desmontes, el polvo en las zonas urbanas 
y al lado de carreteras, los relaves mineros y desechos industriales derramados en su 
superficie, depositados en estanques o enterrados, etc.  La contaminación del suelo, casi 
siempre provoca también contaminación visual y contaminación olórica81. 
 
                                                                                            
                                                                                                 
                                                     




81  http://lacontaminacionensullana.blogspot.pe/ 
GRAFICO N° 20 
BASURAL AL LADO DE LA  CARRETERA 
GRAFICO N° 21 
CANAL VÍA CONTAMINADO 
Fuente: http://sullanaonline.com 
 






Las imágenes muestran el grado de contaminación el cual se encuentra actualemente 
la ciudad de sullana, sobre todo en zonas específicas donde este tipo de actividades se hace 
constante creando focos infeciosos sobre todo porque degrada la estructura natural de la tierra 
mediante la desertificación. 
   CONTAMINACIÓN DEL AIRE  
La contaminación del aire se produce por la emisión de humos, aerosoles, ruidos, 
malos olores y radiación atómica, que existen en la ciudad de Sullana. Para el cocido de la 
pota se utilizan procesos de secado y los vapores de agua con alta concentración de gases de 
olor intenso y fuerte son vertidos al aire82. 
 
En Sullana existen varias fábricas legales e ilegal una de ellas es la fábrica artesanal 
Garcivel Fishing SAC, que procesan Pota, animal marino extraído en Paita y Talara, sin 
ningún tipo de permiso sanitario ni legal, se ha creado una bomba de tiempo. 
Estas fábricas procesadoras de harina de pota secan al sol toneladas de pota en estado de 
putrefacción en plataformas o plásticos en un procedimiento conocido como "secado en 
pampa". Los informales usan los terrenos baldíos en la carretera hacia Tambogrande y la vía 
Sullana – Piura. Esto produce olores fétidos en toda la ciudad lo cual trae malestar al 
producirse las 24 horas del día, mientras la población soporta la contaminación de fuertes 
olores nauseabundos y además se impregnan en la ropa y paredes de las viviendas, atenta 
contra la salud y el medio ambiente, pues los restos de pota que se secan al aire libre atraen 
gran cantidad de insectos transmisores de enfermedades. La plaga de moscas, el humo 
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Fuente: http://sullanaonline.com  
 




generado por la incineración y los hedores son arrastrados por el viento hacia áreas pobladas 
generando malestar en los ciudadanos. Los más perjudicados son los habitantes de la 
Urbanización Santa Rosa, quienes viven cerca de estas zonas83. 
 
            Distribuidos en estos predios hay por lo menos cincuenta personas que se dedican a 
la desagradable tarea de incinerar estos restos marinos y luego venderlos en sacos a diversos 
compradores, quienes llevan este producto indebidamente tratado para convertirlo en 
alimento balanceado. 
Es también preocupante la contaminación por emisiones gaseosas producidas por el 
Parque Automotor, así como la quema y emisiones de las fábricas, el monóxido de carbono, 
el nitrógeno material particulado, son los contaminantes que afectan la salud, sobre todo las 
vías nasales y las vistas. El centro de la ciudad es el punto mas contaminado debido la 
circulación de los mototaxis (cerca de 18 mil). Así como en otros sectores por los vehículos 
mayores que no cuentan con mantenimiento preventivo. A propósito de estos vehículos 
menores, Sullana se ha convertido en un gran centro de ensamblaje nacional. Muchos operan 
sin licencia, venden sin entregar tarjetas a bajos costos, que incautos compradores por tener 
unaherramientadetrabajoadquieren84. 
 
Se podría concluir la única forma de pensar en cuidar el lugar en que vivimos, 
sobretodo para los que vendrán mas adelante, es protegerlo en forma organizada entre las 
autoridades regionales y locales, las instituciones publicas y privadas involucradas, así como 
la sociedad civil organizada que genere poco a poco una cultura de prevención para evitar el 
daño en el medio ambiente85. 
 
Es también preocupante la contaminación por emisiones gaseosas producidas por el 
Parque Automotor, así como la quema y emisiones de las fábricas, el monóxido de carbono, 
el nitrógeno material particulado, son los contaminantes que afectan la salud, sobre todo las 
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85   http://laura-elinformativo-laura.blogspot.pe/2008/04/informe-sullana-y-sus-problemas-de.html 
86  http://carolina0092010.blogspot.pe/2014/10/informe-sullana-y-sus-problemas-de.html 




vías nasales y las vistas. El centro de la ciudad es el punto mas contaminado debido la 
circulación de los mototaxis (cerca de 18 mil). Muchos operan sin licencia, venden sin 
entregar tarjetas a bajos costos, que incautos compradores por tener una herramienta de 
trabajo adquieren86. 
 
La amplia chatarrería que se observa a la salida de Sullana y que se viene ampliando 
en lotes industriales no han sido cercados como corresponde y que por el contrario ponen la 
nota fea de una provincia que tiene un hermoso valle. Ha deteriorado el medio ambiente, ha 
modificado el entorno y la percepción es tan deprimente que hasta el momento no se sabe de 
alguna medida adoptada para evitar que "Tavarín" siga expendiendo sus desechos metálicos 
conforme lo hace hasta ahora87.  
GRAFICO NFIGURA  25CONTAMINACIÓN DE BASURA° 22 
 FÁBRICA CONTAMINATE DE LA CIUDAD 
 
 
   CONTAMINACIÓN CON RESIDUOS SÓLIDOS  
En la mayoría de los cantones hay botaderos clandestinos de desechos; esto impide el 
adecuado tratamiento de la basura y puede llegar a convirtiéndose en un problema de salud 
pública. La población no tiene cuidado al votar la basura, pues lo hacen en bolsas inadecuadas 
donde los perros callejeros también son acérrimos contaminadores revolviendo las bolsas de 
basura Es preferible esperar el carro recolector de basura, y no precipitarse en dejarlas en las 
afueras o tirarlas a la calle. No se dan cuenta que esa misma basura forma parte de una 
cantidad enorme que se bota diariamente en toda la ciudad y de todo un complejo sistema de 
recolección y transporte88. 











El contenido de estas bolsas y tambores pertenece a los llamados residuos sólidos 
domiciliarios que son los restos de su consumo diario, a los cuales no les asignamos ningún 
valor. Los residuos sólidos domiciliarios constituyen la mayor parte de la basura que se bota 
en Sullana. El óxido de mercurio de una pila botón (que se utiliza por ejemplo en las máquinas 
fotográficas o radios) liberada a un curso de agua, subterránea o superficial, afecta a dos 
millones de litros de agua, poniendo en peligro la salud humana y de otros seres vivos. El mal 
manejo de los mismos conlleva a la presencia de focos infecciosos y presencia de vectores 
que transmiten diversas enfermedades89. 
 




   CONTAMINACIÓN DEL PAISAJE  
Este tipo de contaminación parte de todo aquello que afecte o perturbe la visualización 
de sitio alguno o rompan la estética de una zona o paisaje, y que puede incluso llegar a afectar 
a la salud de los individuos o zona donde se produzca el impacto ambiental90. Se hace presente 
en los avisos publicitarios de tamaños voluminosos son cada día más comunes, afectando la 
fisonomía de cualquier espacio o lugar público. Ejemplos comunes pueden ser vallas 
publicitarias y propagandas principalmente en las calles José de Lama  y en el Canal Vía91. 
 
GRAFIFIGURA  27AVISOS PUBLICITARIOS CO N°: 24  
                                                     
 








AVISOS PUBLICITARIOS INDECOROSOS 
 
 
   CONTAMINACIÓN ELECTROMAGNÉTICA  
La contaminación electromagnética está provocada por campos electromagnéticos de 
baja frecuencia que pueden provocar enfermedades en el cuerpo humano. La exposición a 
contaminación electromagnética comporta efectos como el cansancio crónico, el insomnio92. 
En Sullana se puede observar las redes eléctricas que se encuentran en gran cantidad y sin un 
diseño previo para su mejor funcionamiento. La calle San Martín principal calle de Sullana, 
Enosa a tendido un enmarañado de cables y transformadores, que constituye un grave peligro 
para los transeúntes. 
 CARACTERIZACIÓN SOCIO POBLACIONALES  
   DINÁMICA DEMOGRÁFICA  
La ciudad de Sullana está conformada por la conurbación de las áreas urbanas de los 
distritos de Sullana y Bellavista. La Provincia de Sullana representa el 15.11 % de la 
superficie de la Región Piura (que tiene una superficie de 35,892.49 km2) y según el censo 
Nacional de Población y Vivienda este  alberga una población de 287,680 habitantes, que 
representa un 17.16 % de la población regional que se distribuye por sexo en un dos mitades 





casi homogéneas93. En tanto que distritos de Sullana y Bellavista tienen una superficie de 
491.10 Km2 que representa en conjunto el 9.06 % de la superficie total. 94 
 
CUADRO Nº 05 
PIURA, POBLACIÓN SEGÚN PROVINCIAS - CPV 2007 
PROVINCIA POBLACIÓN % 
PIURA 665,991 39.73% 
AYABACA 138,403 8.26% 
HUANCABANBA 124,298 7.41% 
MORROPON 159,693 9.53% 
PAITA 108,535 6.47% 
SULLANA 287,680 17.16% 
TALARA 129,396 7.72% 
SECHURA 62,319 3.72% 
TOTAL PROVINCIAS 1,676,315 100.00% 
Fuente: INEI - Resultados del CPV 2007 
 
CUADRO Nº 06 
























287680 156,601 36,072 54.44 12.54 192,673 66.98 
Fuente: INEI - Resultados del CPV 2007. 
                                                             CUADRO Nº 07 









SULLANA     
PROV. SULLANA 287,680 17.16  
DIST. SULLANA 156,601 9.34 54.44 
DIST. BELLAVISTA 36,072 2.15 12.54 
Fuente: INEI - Resultados del CPV 2007 
  
          CUADRO Nº 08 
                                                     
93 Estudio Mapa de Peligros, Plan de Usos del Suelo ante Desastres y Medidas de Mitigación de la ciudad de 
Sullana. 







                                             PROVINCIA DE SULLANA: POBLACIÓN POR SEXO 
 
Fuente: INEI - Censos Nacionales 2007: XI de Población y VI de Vivienda Elaboración propia 
 
 
    ESTRUCTURA Y DENSIDAD POBLACIONAL 
La densidad poblacional de Sullana 
como distrito presenta una concentración de 
más de 320.90 habitantes por kilómetro 
cuadrado superando los indicadores 
similares a nivel Provincia y Región con 
53.04 y 46.70 respectivamente95. 
                                                             
La estructura poblacional del distrito 
presenta características particulares con 
respecto al promedio departamental, cuyo 
arbol de edad se interpreta como una 
población en proceso de rejuvenecimiento 
con una alta base de población infantil, adolescente y joven que representa que mas del 58.1 
% de la población es menor de 25 años.La provincia de Sullana ha tenido en los últimos años 
un crecimiemto emergente96. 
 
CUADRO Nº 09: 
PIURA, POBLACIÓN TOTAL, SUPERFICIE Y DENSIDAD POBLACIONAL,  SULLANA 2005 
 
                                                     
95  INEI Censo de Población y Vivienda 2007. 











Fuente: INEI CPV 2007    
                          
                                                                      CUADRO Nº 10: 









Fuente: INEI CPV 2007 
 
    POBLACIÓN Y TENDENCIAS MIGRATORIAS  
 
La población de la conurbación Sullana – Bellavista registró entre 1961 y 1993 una 
tasa de crecimiento promedio anual de 4.1%; ligeramente menor que la tasa de crecimiento 
promedio anual de las 32 ciudades más importantes del país que registraron una tasa promedio 
de 4.23%. En efecto, en el período 1961 – 1972 la población experimentó un ritmo de 
crecimiento acelerado registrándose para tal periodo una tasa de crecimiento promedio anual 
de 7.0% pasando la población de 38,725 habitantes en 1961, a 83,569 habitantes en 197297.  
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Total 1,676,315 35,892.49 46.70 
Prov. Sullana 287,680 5,423.61 53.04 
Dist. Sullana 156,601 488.01 320.90 
Dist. Bellavista 36,072 3.09 11,673.79 
 










Total 35,892.49   
Prov. Sullana 5,423.61 15.11  
Dist. Sullana 488.01 1.36 9.00 
Dist. Bellavista 3.09 0.01 0.06 
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Todo esto provocado por el mejoramiento de riego y ampliación de la frontera agrícola 
de los valles de los ríos Chira y Piura como consecuencia de la puesta en operación del canal 
de irrigación del Proyecto Especial Chira – Piura (PECHP) que provocó una alta demanda de 
mano de obra y por ende la aparición de una población migrante adicional que generó su 
correspondiente demanda de áreas para uso urbano residencial, equipamiento urbano y 
servicios básicos98. 
 
Entre 1972 y 1981, sin embargo, el ritmo de crecimiento poblacional descendió, 
registrándose para este periodo una tasa de crecimiento promedio anual de 3.12%, pasando 
la población de 83,569 habitantes en 1972 a 110,297 habitantes en 1981. Esto al parecer 
debido a un proceso de compensación poblacional desarrollado entre la conurbación Sullana 
– Bellavista y la ciudad de Talara, que en ese mismo periodo intercensal registró una tasa de 
crecimiento promedio anual de 6.8% como consecuencia de su incorporación al Sistema 
Urbano Regional y por ende al Sistema Urbano Nacional, por su cambio de status de Ciudad 
Campamento (tipo enclave), a ciudad abierta a partir de 1972. Entre 1981 y 1993 el ritmo de 
crecimiento poblacional continuó descendiendo registrándose para tal periodo una tasa de 
crecimiento promedio anual de 1.99%, pasando la población de 110,207 habitantes en 1981 
a 139,587 habitantes en 1993. 
Esto se explica por las siguientes razones: 
- Depresión de la actividad agrícola base económica de la región debido a: 
- Desastres Naturales: Fenómeno El Niño de 1983 y sequías. 
- Falda de apoyo técnico y financiero. 
- Carencia de fuentes de empleo urbano. 
- Inestabilidad económica. 
 SITUACIÓN ACTUAL 
 
El Instituto Nacional de Estadística e Informática (INEI) estimó para la ciudad de 
Sullana y para el periodo 1981 – 1993 una tasa de crecimiento promedio anual de 2.30%. 
Para el mismo periodo el estudio “Plan Director de Sullana” elaborado por el Instituto 
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Nacional de Desarrollo Urbano (INADUR), en 1995, estimó una tasa de 2.60%. Tal como se 
indica en el item anterior y de acuerdo a los criterios adoptados para la cuantificación de la 
población correspondiente a la conurbación Sullana – Bellavista, establecidos con función de 
los objetivos del presente estudio; se ha estimado para el periodo en mención una tasa 
promedio de crecimiento anual de 1.99%. Para efectos de cálculo de la población actual de la 
conurbación Sullana – Bellavista; la similitud de las tendencias mostradas por los tres estudios 
y la escasa diferencia entre los valores estimados para el periodo indicado (1981 – 1993), 
permiten establecer para el periodo 1993 – 1999, considerando una tendencia estacionaria, 
una tasa promedio de crecimiento anual de 2.29%, obtenida mediante el promedio aritmético 
de las anteriores, con la cual se obtiene para 1999 una población de 159,961 habitantes99. 
 
CUADRO N° 11  




















Fuente: Plano de Zonificación General – INADUR  
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   CONTEXTO SOCIO-DEMOGRÁFICO  
 
Según el ultimo censo Población y Vivienda realizado por el INEI en 2007 la 
provincia de sullana cuenta con 287,680 habitantes y el distrtio de Sullana cuenta con 156,601 
habitantes. 
                                                  CUADRO Nº 11: DENSIDAD  POBLACIONAL     
 
            Fuente: INEI Censo de Población y Vivienda 2007  
              Elaboración: Equipo de Trabajo PEI Sullana 2009.2011 
 
En el gráfico 11 y 12, se nota que el 20.3 % representa niños menores de 10 años, el 
10.7 representa adolescentes de 10 a 14 años, el 27.1 % representa jóvenes de 15 a 29 años, 
el 33.4 % representa adultos de 30 a 59 años, y el 8.5 % representa adultos de 30 a 59 años, 
y el 8.5 % representa ancianos de 60 a más años. La estructura por sexo está constituida por 
el 51.5 % de población femenina y el 48.5 % d población masculina. Con referencia al distrito 
de Sullana ocupa el primer lugar de la provincia con 156,601 habitantes de los cuales 75 934 
son hombres y 80 667 mujeres comportamiento este inverso al de la provincia de Sullana pero 
parecido al del departamento de Piura. 
 
CUADRO Nº 12: DENSIDAD  POBLACIONAL 
 




CUADRO Nº 13: 
CUADRO COMPARATIVO DE SUPERFICIE Y POBLACIÓN 
(PAÍS, DEPARTAMENTO Y POBLACIÓN) 
 
             Fuente: INEI Perú Crecimiento y Distribución- INEI CPV.2007  
                 Elaboración: Equipo de Trabajo PEI Sullana 2009.2011 
                                          
                                                              GRÁFICO Nº 14: 
DENSIDAD POBLACIONAL DE SULLANA COMPARADA CON PIURA Y A NIVEL          
NACIONAL 
 
             Fuente: Instituto Nacional de Estadística e Informática – Resultados Censo 2007  
 
El crecimiento poblacional desde 1993 al 2007 , ha tenido un comportamiento 
constante , teniendo en cuenta las variaciones porcentuales por cada uno de los distritos. 
 
    PROCESO DE MIGRACIÓN  
 
En la ciudad de Sullana se aprecia un proceso de migración. Este se debe al deseo de 
las personas de superarse social y económicamente, pues en su afán de encontrar mejores 
condiciones de vida y oportunidad de trabajo, migran a otra localidad del distrito o de región, 
a otras regiones o también a diferentes países. 
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Nos damos cuenta de esta emigración cuando analizamos una relativa predominancia 
de las mujeres (52%) sobre los hombres (48%). Es a partir del segmento de 15 á 19 años que 
el porcentaje de mujeres comienza a ser mayor, lo que demostraría que en mayor medida los 
varones, a partir de 15 años están abandonando la ciudad de Sullana y emigran a otras 
ciudades (Piura, Trujillo, Lima) a continuar estudios o en busca de un empleo. Existe un 
importante contingente que llega a la ciudad de Sullana a laborar en las empresas públicas o 
privadas o también que llega a vender o comprar productos de manera eventual pero que no 
se queda a residir en la ciudad. Se trata de una población flotante, que para 1993, se calculaba 
alrededor de 25,000 personas y que en la actualidad sobrepasa los 43, 152 personas. En este 
sentido se constata que las ciudades de Sullana y Bellavista atraen una importante migración 
de otros distritos, provincias y departamentos100. 
 
MAPA FIGURA  28 DENSIDAD POBLACIONAL Nº 07: 
DENSIDAD POBLACIONAL DE SULLANA COMPARADA 
Fuente: Instituto Nacional De Desarrollo Urbano De Sullana 
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   TEJIDO SOCIAL DE LA CIUDAD 
Sullana se ha caracterizado por tener una industria incipiente, asumiéndose que los 
bajos niveles de tecnificación así como los altos intereses en préstamos bancarios limitan la 
actividad agroindustrial, la que ofrece potenciales ventajas comparativas para aprovechar los 
mercados existentes en el exterior. Sin embargo, actualmente se observa un dinamismo 
especial en la ciudad por la presencia de fábricas de mango, plátano, pota, sandía, palta, 
tomate, camote, fréjol verde. Cuya producción es ofertada fuera del mercado local y 
exportada a EE. UU y Europa. También se percibe la presencia de Empresas Transnacionales 
asentadas en zonas agrícolas (Cervecería, bebidas  gaseosas)101. 
A. UN LIDERAZGO POR CONSTITUIR. 
 
El protagonismo invidualista de quienes fungen como directivos de las instituciones 
o de quienes pretenden liderar a los grupos poblacionales, no tienen un enfoque colectivo y 
de largo plazo para enfrentar los principales problemas de la localidad. (Por ejemplo en esta 
última lid electoral, en cuanto a la utilización del canal vía, ni los candidatos a la alcaldía han 
priorizado debidamente  esta demanda que es vital para la ciudad). 
 
La falta de liderazgo de sus autoridades para enfrentar la problemática 
socioeconómica, así como la corrupción imperante en las instituciones representativas, da 
lugar a la desconfianza generalizada a la formalidad por parte de la población. 
 
B. PROBLEMÁTICA SOCIAL DE LOS ASENTAMIENTOS  HUMANOS 
 
En los asentamientos humanos, considerados como los “puntos críticos de la ciudad”, 
donde prevalece la delincuencia y otros males sociales, y en donde la población se siente 
excluida de la formalidad. Sienten que han sido olvidados y que sus autoridades no se 
preocupan ni los hacen participar en la solución de sus necesidades básicas. Estos pobladores 
esperan oportunistamente que las autoridades y la sociedad civil los asistan para mejorar. En 
este contexto existen interacciones sociales conflictivas entre los pobladores, como 
manifestaciones de estilos de vida donde hacen estragos la ideología individualista y la 
frustración frente a la pobreza y el desempleo. 
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En esta realidad se vive un “turismo delictivo”: Muchos delincuentes vienen de otras 
localidades como Trujillo, Chimbote, Chiclayo, de Lima, así como de otras ciudades. Utilizan 
nuestra ciudad como lugar de escondite, descanso o de paso para planear robos. De esta 
manera se viene incrementando la delincuencia común que opera en el centro como en los 
alrededores de la ciudad.  
 
La pobreza, frustración y exclusión, así como los modelos de desviación social a la 
que se ven expuestos la mayoría de estos moradores hacen de Sullana una zona de riesgo, 
ocupando el Segundo lugar como ciudad más peligrosa del país. Con la potencialidad de 
“colombianizarse” sino se controla de manera frontal el avance del tráfico ilícito de 
estupefacientes en algunos puntos céntricos de la ciudad y de los alrededores ya 
identificados.102 
 
C. EXPECTATIVAS DE LA POBLACIÓN 
 
Los segmentos de la población distrital sullanense, que tiende a formalizarse en 
organizaciones interesadas en el presupuesto participativo municipal, tienen expectativas 
circunscritas al corto plazo, como veremos a continuación: 
 
 
CUADRO Nº 15: 
EXPECTATIVAS DE LA POBLACIÓN DE SULLANA 
EXPECTATIVAS POR % 
▪ Vías de acceso 14 
▪ Pavimentación/construcción  de veredas 28 
▪ Infraestructura/implementación  educativa 18 
▪ Infraestructura/implementación  en salud 02 
▪ Salón comunal/ multiusos 06 
▪ Promoción turística 06 
▪ Organización de productores 02 
▪ Capacitación a jóvenes 08 
▪ Saneamiento físico legal 04 
▪ Otros 12 
TOTAL 100% 
Fuente: Equipo Técnico Plan urbano Distrital. Sullana 2008. 
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Como observamos en el cuadro anterior, en mayor proporción la población tiene como 
expectativa, en el corto plazo, mejorar la pavimentación y la construcción de veredas, vías de 
acceso, así como mejorar en cuanto a infraestructura e implementación para sus instituciones 
educativas. En general, los vecinos no tienen una idea clara respecto a dónde tiene que crecer 
la ciudad, cómo debe utilizarse adecuadamente los servicios, tampoco se asume, con voluntad 
política, la manera de ordenar el tránsito vehicular. Se percibe con indiferencia la solución 
colectiva a la problemática social. 
 
Las grandes obras que Sullana necesita y que algunas personalidades esclarecidas 
consideran que deben planificarse para el mediano plazo son103: 
 
- Descolmatación, limpieza y mantenimiento permanente del canal Daniel Escobar, de 
cieneguillo 
- Descolmatación, limpieza y mantenimiento permanente del río Chira 
- Mejoramiento y Ampliación de los servicios básicos: Redes de agua y alcantarillado 
(red de desagües). 
- Construcción de canales complementarios al canal vía. 
- Mantenimiento permanente del canal vía 
- Ubicación de zonas industriales. 
- Ampliación y Construcción de Infraestructura de los servicios de salud según la 
necesidad emergente. 
- Mejora en la Infraestructura e implementación educativa. 
- Construcción de Centros de Acopio y Mercado Mayorista 
- Plan regulador de rutas. 
- Implementar un plan estratégico de alianza entre la PNP y la policía militar del 
ejército para combatir la delincuencia. 
- Construcción de un Camal moderno. 
- Construcción de modernas lagunas de oxidación. 
- Construcción de un Coliseo cerrado. 
- Iniciar un plan de desarrollo turístico. 
 
                                                     




D. PARTICIPACIÓN DE LA CIUDADANÍA 
 
Con la experiencia de la participación ciudadana, liderada desde el municipio se 
observa que, en la mayoría de las instituciones de base formalizadas del distrito, se viene 
desarrollando lenta y paulatinamente un proceso donde se asume con mayor responsabilidad 
la toma de decisiones colectivas. Entre estas  tenemos104: 
 
CUADRO Nº 16: 
TIPOS DE ORGANIZACIONES DE LA SOCIEDAD CIVIL 
TIPO  DE ORGANIZACIÓN % 
05 Barrios 5.88 
15 Urbanizaciones 17.65 
23 Juntas Vecinales 27.06 
31 Centros Poblados 36.47 
05 Asociaciones Privadas 5.88 
06 Zonas Industriales 7.06 
TOTAL 100% 
Fuente: Equipo Técnico Plan urbano Sullana 2008. 
 
De acuerdo al cuadro anterior, entre las organizaciones sociales de base que 
conforman el tejido social sullanense, encontramos en del vaso de leche, los clubes y comités 
de desarrollo y progreso. Por otro lado también encontramos interacciones de grupos de 
población organizada en agrupaciones religiosas y políticas. Todas ellas tejiendo, desde 
abajo, vínculos para el desarrollo vecinal. 
 
E. HACIA UN DESARROLLO SOCIAL SOSTENIDO 
 
Las perspectivas de desarrollo del distrito de Sullana, tienen que ser enfatizadas: 
Consideramos – tal como piensan algunos notables de la localidad- que para lograr un 
desarrollo social tenemos como oportunidades la apertura mundial hacia nuevos mercados; 
lo anterior junto con la información que nos brinda las tecnologías de información y 
Comunicación; así como la existencia de recursos financieros de la pequeña y microempresa. 
Es cierto que hay amenazas frente a este desarrollo. Entre otras tenemos como las principales: 
el centralismo piurano; la competencia desleal de productos subsidiados y el contrabando105. 
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    IDENTIDAD Y CULTURA 
 
Hasta hoy, en el distrito de Sullana el proceso migratorio ha generado colectivos sub-
culturales híbridos, sin un proyecto integrador de la cultura local. Las culturas de arraigo 
rural-andina han sido asimiladas a la cultura criolla dominante en el Perú, proceso influido 
por los medios de comunicación, que fuerzan a insertarla a la lógica consumista de la sociedad 
capitalista.  
Frente a esto, en el actual contexto urbano del distrito, pletórico de tradiciones, se 
debe promover una cultura democrática, a partir de dar vida a una identidad coherente, 
auténtica; que se relacione con el desarrollo socio económico que necesitamos. En un 
escenario que complemente la dinámica intercultural y global. 
 
En este sentido las instituciones que ejercen liderazgo en Sullana deben promocionar 
eventos para resalten el folklore de la provincia, concurso, ferias, exposiciones, fomentar el 
turismo interno. A nivel escolar se tiene que profundizar el conocimiento de la historia de 
Sullana y sus símbolos (capullanas, tallanes, gente ilustre, su belleza geográfica, su 
gastronomía etc.). Asimismo extender la labor de concientización de la importancia del 
folklore sullanense y de su mensaje ancestral y telúrico, más allá de las aulas, utilizando 
eficientemente los medios de  comunicación106. 
 
    SITUACIÓN OCUPACIONAL  
 
Las actividades económicas de la provincia de Sullana están orientadas mayormente 
a la actividad agropecuaria y comercial, teniendo en cuenta que la estructura de la producción 
no es muy diversificada ni integrada. La escasa actividad de transformación no permite el 
procesamiento de los recursos existentes, y gran parte de la producción se exporta como 
materia prima mínimamente transformada. Estos hechos evidencian el desaprovechamiento 
de las ventajas competitivas de la región, situación que se origina en la falta de valor agregado 
de la producción107. 
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   ESTRATIFICACIÓN SOCIOECONÓMICA INGRESO Y POBREZA 
Del total de hogares sólo el 5% esta por encima de los 9.6 ingresos mínimos legales 
(IML), el estrato medio significa un 20% de los hogares y el estrato inferior está constituido 
por el 75% de hogares. 
                                                CUADRO Nº 17: 





      % 
ALTO 1.551 5 
MEDIO 6.203 20 
A. ALTO 1.551  
B. MEDIO 1.985 
C. BAJO 2.667 
BAJO 23.260 75 
A. SUBSISTENCIA 18.608  
B. CRITICA 4.652 
TOTAL 31.014 100 
                                                 
                                                         Fuente: estimado.  INADUR. muestra.1995 
 
Analizando el cuadro precedente tenemos que el estrato superior o alto (5% de la 
población), está constituido por grandes comerciantes, grandes y medianos industriales, 
agricultores, gerentes de alto rango y en menor cantidad, por profesionales y funcionarios de 
alto nivel, que viven en las mejores urbanizaciones108. 
                                                     




Los que conforman el estrato socio-económico medio (20% de la población), son 
medianos comerciantes, funcionarios, profesionales independientes, pequeños industriales, 
empleados públicos o privados y técnicos. Los hogares de este estrato se ubican generalmente 
en el cercado de Sullana, Bellavista y en las urbanizaciones. Los que conforman el estrato 
socio-económico medio (20% de la población), son medianos comerciantes, funcionarios, 
profesionales independientes, pequeños industriales, empleados públicos o privados y 
técnicos109. Los hogares de este estrato se ubican generalmente en el cercado de Sullana, 
Bellavista y en las urbanizaciones. El estrato inferior o bajo (75%), se ha dividido en dos sub-
estratos, para resaltar el importante porcentaje de hogares que están con una economía por 
debajo del nivel de “subsistencia” y a un nivel “critico". 
 
                                           GRÁFICO Nº27:FIGURA  30 URB POPULAR HORIZONTE  








Fuente: equipo técnico plan urbano 2008. 
 
El sub.-estrato del nivel de subsistencia está constituido por los numerosos 
comerciantes informales pequeños comerciantes formales, pequeños artesanos empleados 
dependientes, trabajadoras del hogar, obreros, peones y pequeños agricultores. Los hogares 
del estrato bajo se encuentran mayormente en los AA. HH de Sullana y Bellavista.121.En 
cuanto sus ingresos los que están en el substrato crítico, no tienen ni siquiera una alimentación 
balanceada. En este sub-estrato están los desocupados y subempleados que superviven 
desarrollando actividades eventuales, informales e  ilegales110. 
                                                     
109http://www.peru.gob.pe/docs/PLANES/12176/PLAN_12176_PEI_(Plan_Estrat%C3%A9gico_Institucional)
_2011.pdf 






En contraste el distrito mas urbanizado, que es Bellavista, este problema no llega a 
significar la quinta parte del total de hogares (19.7%). El hacinamiento en viviendas es más 
sentido en los hogares de Miguel Checa con el 23% de los hogares con este problema. Los 
hogares que tienen niños menores de 12 años pero que no asisten a la escuela, están 
concentrados en Lancones con el 23%. 
  
A nivel de la provincia de Sullana, según el Informe de Mapa de Pobreza realizada 
por FONCODES el año 2006, la provincia de Sullana se encuentra con un quintil 03, es decir 
que la Provincia de Sullana no se encuentra dentro de las ciudades mas pobres del país. 
 
                CUADRO Nº 18: 
 





Fuente: Censo de Población y Vivienda 2005 
Sin embargo a nivel Distrital presenta quintiles menores como es el caso del Distrito 
de Lancones con un Quintl 1, no cuenta con una infraestructura de servicios, el 81% de la 
población carece del servicio de agua potable, el 97 % de la población total es rural, es decir 
las carencias de infraestructura de servicios básicos de esta población son evidentes, 
presentando un mayor indicador de necesidades básicas insatisfechas con un 97.8%, tal como 
se aprecia en el siguiente cuadro111. 
 
CUADRO Nº 19: 
 MAPA DE POBREZA DISTRITAL DE LA PROVINCIA DE SULLANA-FONCODES, 2006 
 
Fuente: Censo de Población y Vivienda 2005- INEI  
                                                     
111 PLAN ESTRATÉGICO INSTITUCIONAL 2009-2011. 
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 ASPECTOS ECONÓMICOS 
    AGRICULTURA Y GANADERÍA  
AGRICULTURA 
La provincia de Sullana cuenta con un total de 33,522 hectáreas debidamente 
registradas, de las cuales 31,950.79 hectáreas estaban bajo riego, 67,080.38 hectáreas como 
superficie no agrícola destinadas a pastos naturales, montes y bosques y otras tierras112. 
 
GRÁFICO Nº20: 
ÁREA AGRÍCOLA DE LA PROVINCIA DE SULLANA 
 
                     Fuente: Agencia Agraria del chira  
 
El valle del Chira cuenta para el riego de sus tierras con la cuenca hidrográfica del Río 
Chira, como principal afluente de la represa o reservorio de Poechos, con capacidad de 
almacenamiento de diseño de 1,000 millones de metros cúbicos113. 
 
La infraestructura de riego está constituida por una red de canales principales como el 
Canal Daniel Escobar, el Canal Norte y el Canal Miguel Checa y canales secundarios. Parte 
del proyecto Chira-Piura, es la represa de Sullana, que sirve para manejar el recurso del agua, 
eliminando el riego por bombeo y evitando la pérdida en el mar de 250 millones de metros 
cúbico anuales. La agricultura desarrollada está orientada mayormente al cultivo de productos 
de exportación como es el Banano Orgánico, Frutales como el Mango, entre otros.114 
 
FIGURA  31COSECHA DE PLATANO EN EL VALLE DEL CHIRA  
                                                     
112 DIAGNÓSTICO DE GESTIÓN DE LA OFERTA DE AGUA CUENCAS CHIRA – PIURA 
113   https://sites.google.com/site/hidraulicairrigaciones/irrigaciones-en-el-peru/chira-piura 






GRÁFICO Nº29 : 
COSECHA DE PLÁTANO EN EL VALLE DEL CHIRA 
 
                                                                     
    EXPLOTACIÓN FORESTAL Y SILVICULTURA. 
 
Las especies  como el algarrobo el hualtaco, el huayacan y el palao santo se encuentran 
sobre explotadas con fines múltiples y para la construcción; para los mercados nacionales y 
extranjeros. La recuperación mediante la reforestación es larga y no se está realizando  en 
forma sostenida; que permita restablecer la población útil. 
 
En el bosque seco de montaña la reducida presencia de especies maderables de interés 
comercial y las condiciones limitantes de humedad han impedido el desarrollo de actividades 
agropecuarios, salvo en las partes más elevadas o de transición donde se observa algunas 
áreas dedicadas a la agricultura de secano115.  
 
La regeneración natural de este bosque es limitada debido a las condiciones de 
extrema sequía, sumando al sobre pastoreo al cual es sometido. Por  ello el aprovechamiento 
forestal que involucra tala de árboles resultaría trágico para este ecosistema con poca 
posibilidades de regeneración. En esta área ( coto de caza) “El Angolo”, predominan por su 
mayor peso ecológico el palo santo y el charan asociado con especies de pasallo, hualtaco y 
almendro, así como arbustos espinosos dominantes, asociados en menor proporción con 
árboles de ceibo116. 
                                                     
115 2013-2016 PLAN ESTRATÉGICO DE DESARROLLO REGIONAL CONCERTADO PIURA 










    MINERÍA METÁLICA Y NO METÁLICA. 
 
La provincia de Sullana cuenta con yacimientos de minerales metálicos y no 
metálicos. Los minerales metálicos son ocurrencias auríferas a lo largo del río Chira; 
prospectos totoral y potrobayo en la “cuenca” Lancones donde existe cobre, plata, plomo, 
zinc y hierro; prospecto dorado titán en la desembocadura del río Chira con oro. Los minerales 
no metálicos principales lo constituyen la bentonita, mármol, caliza, arcilla refractaria, arena, 
yeso, diatomita, fosfatos y salmueras. En el siguiente cuadro nos muestra que el Distrito 
Miguel Checa cuenta con una mayor reserva de 2,720 has aproximadamente de recursos no 
metálicos, mientras que el Distrito de Lancones cuenta con un total de 35,850 has de reserva 
aproximadamente de recursos mineros metálicos; estos recursos mineros están servidos en un 
100% por la red de caminos vecinales de trochas y en un mínima proporción de caminos 
departamentales y nacionales117. 
 
GRÁFICO Nº2FIGURA  321: RESERVAS MINERAS POR DISTRITOS 
 
                                                     
117 Diagnóstico de la Gestión de los Recursos Hídricos de la Cuenca Chira-Piura (Anexo 4 Caracterización Física 




           Fuente: http://cooperaccion.org.pe/main/images/derechos_colectivos/00193.pdf 
    INDUSTRIA, MANUFACTURA Y ARTESANÍAS. 
 
El sector secundario representa el 16% de la PEA. La industria es muy incipiente y 
del conjunto de la provincia, en la ciudad de Sullana (Sullana-Bellavista) se encuentra más 
del 95% de las industrias. El 53% de las industrias de Sullana se dedican a la producción de 
bienes de consumo no duradero, el 17% a bienes intermedios, mientras que el 30% se dedican 
a producir bienes de capital y de uso duradero. La industria de Sullana coloca el 96% de su 
producción en el mercado provincial, el 3% en la Región Grau y sólo el 1% en el resto del 
país o se exporta. 
 
GRÁFICO Nº30FIGURA  33: INDUSTRIA 
  







La Agroindustria es la que ofrece mejores ventajas comparativas para su desarrollo, 
pero existen factores que la limitan como son los bajos niveles de tecnificación y los altos 
intereses de los préstamos financieros.  
Destacan en el sector la existencia de agroindustrias dedicadas al extracto de aceite de 
limón, industrias conserveras (néctares de frutas: mango y maracayá), y planta extractora de 
aceite, planta procesadoras de pota, merluza, molinos de arroz, y una planta de 
procesamientos de frutas FRUPESA, la provincia de Sullana, presenta dos zonas industriales. 
Una es la zona industrial Municipal regentada por la municipalidad provincial de Sullana y 
la otra es el parque industrial de Sullana administrado por el gobierno subrregional, las cuales 
tienen terrenos habilitados,  para la instalación de industrias livianas y pesada. 
constituyéndose en factor clave para el desarrollo agroindustrial118.  
                                                     
118 MAPA DE PELIGROS, PLAN DE USOS DEL SUELO Y PLAN DE MITIGACION DE LOS EFECTOS 




    COMERCIO  
ACTIVIDAD COMERCIAL 
 
La provincia de Sullana se caracteriza por ser un centro urbano comercial, 
administrativo, financiero, con producción agropecuaria y agroindustrial; y con un gran 
potencial turístico, básicamente ecológico. La ciudad de Sullana, por su ubicación estratégica, 
actúa como núcleo de cohesión y centro de acopio y distribución de productos agropecuarios 
y agroindustriales, a partir del cual se orienta la direccionalidad de importantes flujos 
económicos y humanos de la Región Piura, a espacios intra e intersubregionales, 
constituyéndose así, en el centro de un flujo de mayor intensidad: Piura-Sullana- Tumbes119. 
 
El flujo de bienes y servicios sumados al de personas, se realiza a través de las vías 
regionales que canalizan los flujos de la ciudad de Sullana con los centro principales de la 
Subregión “Luciano Castillo Colonna” y de la Región Piura120. 
Desde la ciudad de Sullana se tienen las siguientes salidas: 
Al Norte: 
Talara-Tumbes-Ecuador. 





Al Nor Este:                                                        GRÁFICO Nº31: CALLE SAN MARTÍN  FIGURA  34CALLE 
SAN MARTIN 
 




Al Sur Este: 
Tambogrande 
                                                     
 
119 MAPA DE PELIGROS, PLAN DE USOS DEL SUELO Y PLAN DE MITIGACION DE LOS EFECTOS 
PRODUCIDOS POR LOS DESASTRES NATURALES EN LA CIUDAD DE SULLANA.  
120   Plan Estratégico Institucional 2009-2011 (Municipalidad Provincial de Sullana). 
 
 





Jibito-Sojo-La Huaca-Paita.  
   TRANSPORTE  
De acuerdo a la evaluación del funcionamiento del sistema vial, en cuanto a transporte 
podemos apreciar que de las cuatro principales salida de la ciudad analizadas, el mayor flujo 
vehicular se da en la salida Norte con el 37.48% del flujo, donde priman con un 76.52% de 
su flujo los Vehículos Menores. Le sigue la salida Sureste con un 22.74% del flujo, donde el 
mayor volumen de su flujo 58.03% son Vehículos Menores121. 
 
GRÁFICO Nº32: FIGURA  35TRANSPORTE TRANSPORTE 
 
 
Al enfocarnos en el tipo de vehículo apreciaremos que en el caso de los vehículos de 
transporte de pasajeros medianos y grandes (Camionetas rurales, micros y buses), estos se 
desplazan en mayor volumen hacia Piura con un 37.50%, seguidos a continuación por las 
salidas a Tambogrande y hacia el norte con 26.02% y 22.25% respectivamente.  
 
En cuanto a los vehículos de carga (Camiones, volquetes, tráileres y otros de mayor 
tamaño), del mismo modo se desplazan en mayor número hacia Piura con 34.84% seguidos 
por las salidas hacia el norte y tambogrande con 25.26% y 23.79% respectivamente, lo que 
nos indica el fuerte vínculo con la ciudad de Piura tanto por el intercambio de mercancías y 
                                                     
121 http://es.scribd.com/doc/275709434/Plan-Desarrollo-Concertado#scribd.  
122  Estudio Mapa de Peligros, Plan de Usos del Suelo ante Desastres y Medidas de Mitigación de la ciudad de 
Sullana. 
 




productos como por el desplazamiento de la población entre ambas urbes en busca de 
servicios o por la localización de sus centros laborales122. 
EL TRANSPORTE PÚBLICO URBANO INTERDISTRITAL. 
 
El transporte público de pasajeros al interior de la ciudad de Sullana es servido 
principalmente por colectivos y mototaxis, a nivel urbano. Hacia los anexos, el servicio se 
realiza por camionetas rurales y combis, cuyos paraderos se ubican alrededor del mercado de 
Bellavista y calles aledañas (Ignacio Merino, Calle siete y canal-Vía), mientras que los 
paraderos interprovinciales se localizan en la calle dos (recta del estadio), calles Piérola y 
callao, Av. José de Lama y Canal-Vía.21 
 
CUADRO Nº22: 
FLUJO VEHICULAR QUE SALE DE SULLANA SEGÚN SALIDA SULLANA 2006 
 
Fuente: Equipo Plan Urbano Distrital de Sullana. 
 
CUADRO Nº23:  
SULLANA 2008: PROBLEMÁTICA DE LA VIALIDAD, DISTRITO Y TRANSPORTE EN 
LA CIUDAD. 
Fuente: Equipo Técnico Plan Urbano Distrital de Sullana 




Como consecuencia de todo lo anterior se presenta un elevado congestionamiento 
vehicular en horas punta por la proliferación de mototaxis en el área urbana en especial en el 
sector central de la ciudad, donde el peligro está siempre presente ante la característica de 
informalidad de la flota de mototaxis de la ciudad123. 
 
PARTICIPACIÓN DE LOS ACTORES DEL TRÁNSITO Y TRANSPORTE. 
Los principales actores del tema del tránsito y transporte en la ciudad (usuarios, 
municipalidad, transportistas, operadores, etc.) identifican la problemática en términos de 
informalidad para el funcionamiento, infraestructura vial y de equipamiento urbano 
deficiente, así como la inexistencia de un plan integral que aborde el tema, ordene y regule 
las rutas124.  
 
EMPRESAS DE TRANSPORTE Y TERMINALES. 
Han sido identificados, 03 terminales formales en la ciudad de Sullana en donde 
operan 15 empresas de transporte de pasajeros interregionales, con una flota de 149 unidades, 
con buses de uno o dos pisos en promedio, destacándose aquí 02 empresas que tienen por 
destino el Ecuador. En otros 02 terminales (De Turismo del norte y de Piura) y una agencia 
operan otras 04 empresas de transporte interprovincial a nivel de la región Piura que registran 
una flota de 82 unidades cuyo vehículo promedio es un “Custer o Minibús” Adicionalmente 
se presentan 06 terminales informales en diversas zonas de la ciudad, con vehículos diversos 
desde Custers, camionetas rurales hasta automóviles, con destino diverso (Talara, Piura, 
Mallaritos, Paita, Cieneguillo, etc.). Estos terminales informales ocupan en muchos casos las 
vías públicas para realizar sus actividades y en torno a ello se localizan puestos informales de 
venta de comida, y en donde reparan y lavan las unidades generando focos de contaminación 
y tugurización. El caso más complejo es el de los mototaxis donde el nivel de informalidad 
es muy grande, llegando a calcularse en más de 14,000 las unidades que operan en la ciudad 
y donde más de 8,000 funcionan en la informalidad125. 
                                                     
123 Estudio Mapa de Peligros, Plan de Usos del Suelo ante Desastres y Medidas de Mitigación de la ciudad de 
Sullana. 
124 PLAN ESTRATÉGICO INSTITUCIONAL 2009-2011 








           GRÁFICO Nº34: TRANSPORTE FIGURA  36TRANSPORTE 
 
    TURISMO  
La Provincia de Sullana cuenta con un gran potencial de recursos turísticos no 
aprovechados, donde destaca el ecoturismo: Represa de Poechos, Caída de aguas de 
Curumuy, Parque Nacional Cerros de Amotape, Coto de Caza "El Angolo", Cerro "El Ereo", 
Agua de la Leche.), y los monumentos arqueológicos (Fortaleza de Poechos, Huaca "El 
Cucho", Pirámides: Sojo, San Isidro, Tangarará, entre otros). Para efectos del presente 
análisis, se considera los siguientes atractivos, cuya unidad de medida será de “hectáreas” y 
no por número de turistas y/o de camas, debido a las características propias de Turismo de 
aventura y ecológico de las dos áreas naturales protegidas que por su extensión es dable que 
se realicen concesiones a usuarios privados en hectáreas de terreno, dentro de las cuales 
pueden construir sus propios bungallows. Las dos áreas que ofrecen este potencial turístico 
en la provincia de Sullana son126: 
 
Coto de Caza El Angolo y Cerros de Amotape: Ubicados en el límite de los Distritos 
de Marcavelica y Lancones de la Provincia de Sullana con la Provincia de Talara y el 
Departamento de Tumbes, en una Área natural de127: 
 
- Coto de caza el Ángolo: 59.567.73 Has. 
- Cerros de Amotape: 22,363.68 Has. 
                                                     









Ambos ofrecen posibilidades para el Ecoturismo: caminatas en un entorno 
prácticamente virgen, y la observación de flora y fauna. Abundan los venados grises, pumas, 
ardillas, zorros, sajinos. Numerosas aves entre las que destacan el loro de cabeza roja, las 
pavas aliblancas, condor, buitre real, guaraguau, y una gran variedad de aves cantoras. Existen 
reptiles como el colambo, macanche, iguanas y otros, entre las especies vegetales, predomina 
el algarrobo y sobresalen el angolo faique, palo santo, sapote, hualtaco, entre otros; con una 
gran belleza de los bosques secos. En el siguiente cuadro se presenta el análisis del atractivo 
turístico del Coto de caza el Angolo y Cerros de Amotape128: 
 
CUADRO Nº24:  
COMPONENTES Y DESCRIPCIÓN DE LOS PRINCIPALES ATRACTIVOS TURÍSTICOS 
DE LA PROVINCIA DE SULLANA 
Fuente:http://www.inrena.gob.pe/ 
 
Inventario de Recursos Turísticos de Sullana 
 
1.- Nivel Regional  
 
1.1.- Ecoturismo:  
 
− Valle del Chira 
− Miramar 
− Bocana de Colán 
− Represa de Poechos 
− Caídas de agua de Churumen 
− Parque Nacional de Cerros de Amotape 
− Coto de Caza el Angolo 
− Cerro el Ereo 
− Agua de la Leche 
 
                                                     




  1.2.  Monumentos Arqueológicos 
 
− Fortalezas de Poechos 
− Huaca El Cucho 
− Pirámide Cementerio 
− Pirámide: Sojo, San Isidro y Tangarará. 
− Montículo : pirámide de vista Florida 
− Montículos Cónicos: San Ignacio, PV9-17 y PV9-18 
− Montículos rectangulares: PV9-15, PV9-19 
− Montículo Santa Rosa 
− Sitios de Ocupación: Salitral, Ventarrones, Garabato, Jibito y Miraflores. 
− Basurales: Loma de Mambre, Mallares A y Mallares B. 
− Sin referencia: Loma de Teodomiro, Cerro La nariz del Diablo (Marcavelica). 
2.- Nivel Urbano 
 
2.1.- Monumentos arquitectónicos 
 
− San Martin n° 398 esq. Ayacucho 
− San Martin n° 450-458 
− San Martin n° 601-609-617 esq. Dos de Mayo 
− San Martin n°625-637 
− San Martin n°645-655-661 
− San Martin n° 650-658 
− San Martin n° 674-680 
− San Martin n° 648-690 esq. E. Palacios n°13 
− San Martin n° 705-709 esq. E. Palacios 
− San Martín n° 737 -745 
− San Martin n° 757-761 
− San Martin n° 799 esq. Tarapacá 
− San Martín n° 868-872-876-880-884 
− José de Lama esq. J.J. Farfán n! 249-259 
− Plaza de Armas n° 130-134-136 esq. Pasaje Cortéz n° 101-109-119-139-161 
− Dos de Mayo n° 668-6678 esq. Grau n° 600 
− Dos de Mayo n° 520 -538-574 esq. Sucre n° 308-316 
93 
 
    SERVICIOS FINANCIEROS  
El sistema financiero de la ciudad de Sullana está conformado por las siguientes 
instituciones financieras: 
- Banco Continental  
- Banco de la Nación 
- Banco de Trabajo 
- Caja Municipal de Sullana. 
El proceso económico está muy ligado al dinamismo de los banco. Es indudable que 
el sistema financiero local al disponer de recursos y abrir líneas de crédito para sectores 
importantes de nuestra economía como el comercio, como agricultura y la industria, están 
contribuyendo al crecimiento de la empresa y al desarrollo económico local. La oferta 
financiera local, conformada por la banca comercial, generalmente realizan préstamos a 
medianos y grandes empresarios de los diferentes sectores económicos de la provincia129. 
La Caja Municipal cumple un rol muy importante en el desarrollo socioeconómico de 
la provincia, es a partir de 1993 en que la caja otorga los primeros créditos agrícolas, y lo 
continúa haciendo hasta la actualidad, dando un gran impulso a la agricultura el valle130. 
 
GRÁFICO Nº38: PLAZA DE ARMAS DE SULLANAFIGURA  37PLAZA DE ARMAS SULLANA 
 
                                                     
129 Caja Municipal de Ahorro y Credito de Sullana S.A (CMAC SULLANA). 










 ASPECTOS FÍSICO-ESPACIALES 
    ESTRUCTURA URBANA  
El Distrito de Sullana esta compuesto: El Sector CENTRO De Sullana (S-01) es el de 
mayor concentración de actividades económicas, presenta una alta complejidad y gran 
dinamismo; su complemento como conurbación es el sector BELLAVISTA (S-02), ambos 
son en términos de superficie los mas pequeños. La estructura urbana de la ciudad de Sullana 
se desarrolla luego a través de los Sectores CONSOLIDADOS ESTE y CONSOLIDADO 
OESTE (S-03 y S-04) que han sido los primeros horizontes de expansión de la ciudad. En 
una instancia final están quedando en las zonas periféricas los Sectores INDUSTRIAL al sur 
(S-06), POR CONSOLIDAR al oeste (S-05) e INTANGIBLE al Suroeste (S-07)131. 
 
CUADRO Nº25: 
SULLANA 2006: SUPERFICIE POR SECTOR DE ESTRUCTURA URBANA 
 
                 Fuente: Equipo Técnico Plan Urbano Distrital de Sullana 
 
El Distrito de Sullana esta conformado por 05 Barrios, 15 Urbanizaciones, 23 
Asentamientos humanos, 31 Caseríos o centros poblados, 03 Zonas de Expansión Urbana, 05 
Asociaciones pro vivienda y 06 Zonas Industriales. Sullana esta edificada sobre la margen 
izquierda del río Chira la ciudad se encuentra a una altura promedio de 66.50 m.s.n.m. y 
situada a 39 km. al Noroeste de la ciudad de Piura unida por la Carretera Panamericana. La 
Ciudad se convierte en el eje central de vías de comunicación con las Provincias de Piura, 
Paita, Talara, Ayabaca, el Departamento de Tumbes y la vecina República del Ecuador132.  
                                                     
131 Estudio Mapa de Peligros, Plan de Usos del Suelo ante Desastres y Medidas de Mitigación de la ciudad de 
Sullana. 







    PROCESO DE EXPANSIÓN URBANA  
La superficie urbana de la ciudad de Sullana presenta un crecimiento acelerado en los 
ultimos 25 años , habiendo casi triplicado su superficie urbana, desde el año 1983 en que se 
presentaba 771.88 has; a pasaso a conformar una conurbacion (Area Urbana de Sullana y 
Bellavista) de 1,985,32 has al año 2008133. 
 
CUADRO Nº26:  
CIUDAD DE SULLANA: EVOLUCIÓN DE SUPERFICIE URBANA 
 
              Fuente: Plan Urbano Distrital de Sullana 2008-2013 
 
En la primera etapa de 1983 a 1996 es donde se genera el crecimiento más explosivo 
al casi duplicarse el área urbana de la ciudad con un sostenido desarrollo que consolidaba el 
centro y su periferia, conjuntamente con la generación hacia el Sur, en el eje Sullana – Piura, 
del polígono industrial de la ciudad. Ya en la segunda etapa de 1996 al 2004 se observaba el 
desarrollo en torno a los ejes Este y Oeste, en la articulación Paita-Sullana-Tambogrande, a 
lo largo de su eje vial o en sus proximidades que brindan accesibilidad para los nuevos 
Asentamientos Humanos informales. 
 
Al año 2008 se consolidaba la expansión al oeste con una creciente densificación de 
la zona, apreciándose la creciente tendencia a la consolidación del eje Este hacia Cieneguillo, 
al consolidarse y densificarse los asentamientos humanos de esa zona. Al año 2010 se estima 
que la ciudad de Sullana tiene aproximadamente una superficie urbana de 2,500 hectáreas y 




                                                     




IMAGEN SATELITAL DE LA CIUDAD DE SULLANA (PLANO)FIGURA  38IMAGEN SATELITAL DE LA 
CIUDAD DE SULLANA 
 
Fuente: Datos de Mapa Satelital 2008 – Google Maps. 
 
La ciudad de Sullana presenta un crecimiento acelerado en los últimos años, desde el 
año 1983 en que presentaba 771.88 , ha pasado a conformar una conurbación de 2,230. Al 
año 2008. La proyección de la Población conurbada Sullana – Bellavista; los distritos en 
mención, tienen una población 200,127. La proyección de la población de la conurbación 
Sullana – Bellavista para los próximos años de acuerdo a la tendencia marcada por el INEI a 
partir de los resultados del último Censo Nacional de Población y Vivienda indica un aumento 
al año 2013 en el orden del 8.7 % (13,724 habitantes y 3161 habitantes respectivamente lo 
que hace un total de 209,558 habitantes). Sin embargo es de anotar que este incremento podría 
ser mayor al considerar eventos externos como son los continuos procesos migratorios y la 
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MAPA N°:05  
IMAGEN SATELITAL DE LA CIUDAD DE SULLANAFIGURA  43: IMAGEN SATELITAL D ELA CIUDDA DE 
SULLANA 
Fuente: Datos de Mapas Satelital Sullana 2008- Google Maps. 
 
En estas imágenes satelitales se puede observar el crecimiento que ha tenido el distrito 
de Sullana en estos últimos años, principalmente en sus zonas urbanas marginales, expansión 
esta producto del crecimiento poblacional que es el más alto del departamento de Piura 
comparado con otras distritos. 
GRÁFICO Nº45:  
IMAGEN SATELITAL CENTRO CÍVICO DE LA CIUDAD DE SULLANAFIGURA  44IMAGEN SATELITAL 
CENTEO CÍVICO D ESULLANA 
 
Fuente: Datos de Mapas Satelital Sullana 2008- Google Maps. 
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   USOS DE SUELO  
Al año 2008 la ciudad de Sullana contaba con 192,673 habitantes en la conurbación 
Sullana-Bellavista, los cuales se encontraban distribuidos en 1,961.49 hectáreas, dando como 
resultado una muy baja densidad, con un índice de 84.20 hab./ha. Este indicador se elevaba 
si se considera tan solo el área ocupada en la ciudad, es decir 1,462.67 hectáreas, con lo cual 
la densidad bruta se eleva hasta los 112.91 hab./ha. El uso predominante en la ciudad es el 
uso residencial con el 53.06% del área total13, en segundo lugar se encuentra el uso industrial 
con el 20.54% y luego el uso comercial con el 9.24%. 
 
1.7.3.1. USO RESIDENCIAL: 
En cuanto al uso residencial, éste ocupa una superficie de 1,040.64 hectáreas, de las 
cuales se encuentran ocupadas el 94.90%, equivalente a 987.09 hectáreas, y el 5.10% restante 
son áreas en proyectos de habilitación aprobados y/o en gestión. Considerando el área 
ocupada de uso residencial, se tiene una densidad bruta de 158 hab./ha135. y se registran 
31,561 lotes de este uso. Se distinguen 3 niveles de ocupación en el uso residencial según su 
consolidación, presentes en 5 de los 8 sectores de estructuración urbana con las siguientes 
características136: 
- RESIDENCIAL CONSOLIDADA.- El de mayor presencia en la ciudad con 
69.84% caracterizado por contar con todos los servicios básicos y presentar como 
material predominante el ladrillo, se encuentra con mayor incidencia en los Sectores 
2 - Bellavista, 3 - Consolidado Oeste y 4 - Consolidado Este. 
- RESIDENCIAL EN PROCESO DE CONSOLIDACIÓN.- El segundo en 
importancia en la ciudad con el 22.68% caracterizado por contar con todos los 
servicios básicos, presenta como material predominante el adobe, se ha dado como 
resultado de procesos de autoconstrucción. Su incidencia es mayor en los Sectores 3 
- Consolidado Oeste, 2 - Bellavista, y 5 - Por Consolidar137. 
                                                     
135 Considerando el área total sin zonas intangibles ni ADUS. 
136   Sin considerar zonas intangibles y ADUS. 
137   Mapa de Peligros, Plan de Usos del Suelo y Plan de Mitigación de los Efectos Producidos por los desastres 








- RESIDENCIAL INCIPIENTE.- Con tan solo el 7.48% del área residencial 
caracterizada por no contar con algunos de los servicios básicos, y de material 
predominante quincha o caña brava, emplazado generalmente en la periferia de la 
ciudad en el Sector138. 
En cada sector de la ciudad, el comportamiento es el siguiente: 
SECTOR 1 - Centro de Sullana.- En total ocupa el 10.41% del área residencial 
consolidada y se caracteriza por ser el área más antigua de la ciudad, en donde se desarrolla 
el comercio central, presenta lotes promedio de 175 m2. y edificaciones de un pisos. 16 
 
SECTOR 2 – BELLAVISTA.- 32 En este sector se encuentra el 25.93% del área 
residencial consolidada y el 46.17 del área residencial en proceso de consolidación. Se 
caracteriza por lotes de 150 m2. en donde predominan las edificaciones de un piso construidas 
en ladrillo. El nivel de servicios tiene una cobertura del 70%.17 
 
SECTOR 3 – CONSOLIDADO ESTE.- En este sector se encuentra la mayor área 
residencial consolidada con 38.52% así como la mayor área en proceso de consolidación con 
38.11%. Se caracteriza por lotes de 190 m2. donde predominan las edificaciones de un piso 
construidas en ladrillo. En cuanto al nivel de servicios, tiene una cobertura media de del 
75%.18 
 
SECTOR 4 – CONSOLIDADO OESTE.- Presenta el 19.45% del área residencial 
consolidada y el 17.81% del área residencial en proceso de consolidación. Se caracteriza por 
lotes de 200 m2. donde predominan las edificaciones de un piso construidas en ladrillo. En 
cuanto al nivel de servicios, tiene una cobertura del 90%.19 
 
SECTOR 5 – POR CONSOLIDAR.- En este sector se encuentra tan solo el 5.69% 
del área residencial consolidada con el 24.46 del área residencial en proceso de consolidación. 
Es importante destacar que es el único sector que presenta uso residencial incipiente139. 
                                                     
138 Mapa de Peligros, Plan de Usos del Suelo y Plan de Mitigación de los Efectos Producidos por los desastres 
Naturales en la Ciudad de Sullana Inadur. 






1.7.3.2. USO COMERCIAL: 
En cuanto al uso comercial, éste se encuentra presente en 4 sectores de la estructura 
urbana de la conurbación Sullana-Bellavista, ocupando el 6.85% del área total de la ciudad, 
equivalente a 181.15 has., (12.39% del área ocupada), donde se distingue 3 tipos de 
comercio140: 
 
- COMERCIO CENTRAL.- Se localiza alrededor de las Plazas principales de 
Sullana y Bellavista, es un comercio minorista de centros comerciales y servicios 
donde también se ubican los principales locales institucionales.  
 
- COMERCIO INTENSIVO.- Comprende los mercados, sus áreas de influencia y 
los niveles mayoristas de comercialización, se caracteriza por la presencia del 
comercio informal y la congestión tránsito vehicular. Ocupa el 5.88% del uso 
comercial de la ciudad. 
 
- COMERCIO ESPECIALIZADO.- Se localiza principalmente a lo largo de las Av. 
Buenos Aires, José de Lama, Prolongación José de Lama, Champagnat, 
Panamericana y Avenida Santa Rosa. Comprende el 63.02% del uso comercial de la 
ciudad. 
 
Según sectores se puede apreciar el siguiente comportamiento del uso comercial en la 
ciudad de Sullana: 
 
SECTOR 1 - CENTRO DE SULLANA.- Este sector presenta los 3 tipos de 
comercio. En total ocupa el 86.56% del área de uso de comercio central, el 42.10% del área 
destinada a comercio intensivo y el 20.80% del área de comercio especializado. 
 
SECTOR 2 – BELLAVISTA.- En este sector presenta 2 tipos de comercio. En él se 
encuentra el 13.44% del área del comercio central y el 54.10% del comercio intensivo. No 
presenta comercio especializado. 
                                                     
140 Presenta 73.84 hectáreas de uso residencial incipiente, caracterizado por edificaciones de un piso, que emplea 




SECTOR 3 – CONSOLIDADO OESTE.- En este sector se encuentra la mayor área 
de uso de comercio especializado con 65% y 3.8% de área de comercio intensivo.  
 
SECTOR 4 – CONSOLIDADO ESTE.- Este sector presenta solo un tipo de 
comercio, presentando el 14.12% del área de comercio especializado. 
 
SECTOR 5 – POR CONSOLIDAR.- No presenta áreas comerciales relevantes. 
 
1.7.3.3. USO INDUSTRIAL : 
El uso industrial representa el 15.24% (402.93 hectáreas) del área de la ciudad, pero 
en el área ocupada esta solo es de 167.93 hectáreas equivalente al 11.48% del área ocupada 
total. Se encuentran algunos establecimientos dentro del área urbana, pero la mayoría se 
ubican en la zona industrial al Sur de la ciudad y (al Sur de la Carretera a Tambogrande y a 
lo largo de la Carretera Panamericana) y al Este de la ciudad, en el área de Cieneguillo a lo 
largo del canal de derivación Daniel Escobar. En general, la conforman 559 lotes y en el 
Sector 6 el área promedio de lote es de 3,450 m2141. 
 
1.7.3.4. USOS ESPECIALES: 
 
Ocupan 65 hectáreas que representan el 2.46% del área total de la ciudad y el 4.44% 
del área ocupada. Está constituido por los equipamientos mayores (estadio, complejo 
deportivo, cementerio, campo ferial), edificios institucionales (municipalidad, cuarteles, 
campamento de Energo Project, etc.) y de servicios (reservorios, planta de tratamiento de 
agua, etc.). Finalmente, se encuentran las áreas destinadas a las circulaciones principales 
definidas por las grandes vías vehiculares, que articulan el área urbana y que en total abarcan 
150.76 hectáreas equivalentes a 5.70% del área de la ciudad. Del mismo modo, se presenta 
las áreas ocupada por las quebradas y taludes con 60 hectáreas que equivalen al 2.27% del 
área total de la ciudad y el área de las zonas especiales 4 con 683.38 hectáreas que representan 
el 25.83% del área total de la ciudad142. 
                                                     
141-142 Mapa de Peligros, Plan de Usos del Suelo y Plan de Mitigación de los Efectos Producidos por los desastres 






MAPA N°:05  USOS DE SUELOSFIGURA  45: MAPAS USOS DE SUELOS  
Fuente: Plan de desarrollo Urbano Sullana 2008- 2013 
 
  VIVIENDAS Y SERVICIOS  
 
El Distrito de Sullana posee 4.62 h/f de densidad familiar, porcentaje menor al de 
Bellavista que es 4.74 h/f Sin embargo, ambos son mayores a la densidad familiar que se 
presenta en la provincia (4.52 h/f) e incluso mayor a nivel regional (4.60 h/f). En el Distrito 
de Sullana sólo el 85.81% tienen casa propia y en el Distrito de Bellavista 97.67%; la que ha 
sido conseguida ya sea por invasión, crédito o recursos propios. El Distrito de Bellavista 
presenta la tasa más alta que el Distrito de Sullana, e incluso la más alta en relación a las tasas 
que se dan a nivel provincial (que es el 89.89%) y a nivel regional (que es de 89.28%)143.  
                                                     
143 Mapa de Peligros, Plan de Usos del Suelo y Plan de Mitigación de los Efectos Producidos por los desastres 




 EQUIPAMIENTO URBANO Y ESPACIO PUBLICO 
En el equipamiento urbano se consideran los componentes urbanos, edificaciones e 
instalaciones dedicadas a prestar servicios educativos (como instituciones educativas de nivel 
inicial, primario, secundario y superior, publicas o privadas), servicios de salud (como 
hospitales, clínicas, centros de salud y puestos de salud), y servicios de recreación y 
esparcimiento públicos (tales como plazas, parques, plazuelas, alamedas, paseos, etc.). Se 
observan indicadores muy deficitarios en cuanto al equipamiento urbano en la ciudad de 
Sullana, con tan solo el 2.31% del área de la ciudad (61.01 has.), equivalente al 3.07% del 
total del área ocupada144. 
 
  EQUIPAMIENTO EDUCATIVO  
 
En el caso del equipamiento educativo, éste ocupa 48 has. que representan el 1.83% 
del área total de la ciudad y el 3.28% del área ocupada. El equipamiento educativo involucra 
a 213 instituciones educativas de todos los niveles (inicial, primaria, secundaria, ocupacional 
y especial), y adicionalmente a la instituciones educativas de nivel superior en donde destacan 
las 3 universidades locales.  
 
En la Provincia de Sullana la entidad responsable de ejecutar, orientar, supervisar y 
evaluar las acciones en materia de educación es la Unidad de Gestión Educativa Local Sullana 
(UGEL Sullana), órgano descentralizado de la Dirección Regional de Educación. La 
infraestructura educativa en su mayor parte se encuentra concentrada en el centro de Sullana 
y en menor escala a los alrededores de este. En el primer caso, genera significativos flujos de 
movilidad vehicular y peatonal en horas punta sobre el centro histórico, produciendo 
problemas de congestión. Por las modalidades y niveles de educación, las áreas periféricas 
urbanas en su gran mayoría solo cubren el nivel de educación primaria, generando fuertes 
flujos y desplazamientos hacia las distintas áreas urbanas (centros) para acceder a los niveles 
secundarios y técnicos. Existe una tendencia creciente de la educación privada, y por ende, la 
demanda de infraestructura educativa, debido al crecimiento poblacional urbano145.  
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  EQUIPAMIENTO DE SALUD  
En cuanto al equipamiento de salud, este se encuentra sobre un área de 5.91 has. que 
representan el 022% del área total de la ciudad y el 0.40% del área ocupada. En la ciudad se 
cuenta con 3 hospitales: el Hospital de Apoyo II-Sullana, el Hospital ESSALUD Sullana y el 
42 Estudio Mapa de Peligros, Plan de Usos del Suelo ante Desastres y Medidas de Mitigación 
de la ciudad de Sullana Hospital de la Solidaridad; centros de salud y postas médicas. Las 2 
últimas modalidades están orientadas a prestar atención preventiva y promocional. El sector 
privado tiene 4 clínicas privadas146. 
En cuanto a las camas hospitalarias suman 256, se tiene el Hospital de Apoyo III del 
Ministerio de Salud, con una capacidad de 176 camas, el Hospital de ESSALUD, con una 
capacidad de 16 camas y el sector privado con una capacidad de 76 camas. La ciudad de 
Sullana como capital de provincia, oferta y demanda mayor porcentaje de servicios de salud 
de la provincia, aunque presenta dificultades tanto en el ámbito urbano y rural, registrándose 
actualmente una cobertura de 1 cama hospitalaria por cada 654 habitantes, lo que significa un 
nivel de cobertura aceptable en términos de infraestructura. Sin embargo, por su calidad aún 
se carece de especialistas y equipamiento en cada uno de los centros de servicios de salud del 
distrito. Asimismo, se tienen 2 centros de salud y 4 centros sanitarios del Ministerio de Salud 
y 1 puesto sanitario de las Fuerzas Armadas. 
 
  EQUIPAMIENTO DE RECREACIÓN Y ESPACIOS PÚBLICOS : 
Si se analiza el equipamiento recreativo en la ciudad de Sullana, el problema es aún 
mayor pues representa solo el 0.27% del total general y el 0.49% del área ocupada (7.10 has.); 
es decir, 0.43 m2 de área de recreación por habitante. Históricamente, la expansión urbana en 
nuestra realidad se da por fuerzas de carácter social y económico, invasiones, uso inadecuado 
de recursos naturales renovables y no renovables en áreas de protección ecológica, agrícola y 
áreas arqueológicas. El 90% del suelo urbano representa al área urbanizada, y las áreas de 
aporte previstas en los procesos de habilitación urbana se vienen perdiendo en su mayoría, 
produciendo consecuencias irreversibles como es el de contar con limitadas y precarias áreas 
de recreación. 
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Estas están clasificadas de la siguiente forma: 
ÁREAS DE RECREACIÓN PASIVA:  Dentro del ámbito urbano, las áreas verdes 
son mínimas, solo se cuenta con el Paseo Ecológico Peatonal Enrique Palacios que se inicia 
en la Plaza de Armas y cruza todo el centro perpendicularmente a la Av. José de Lama 
convirtiéndose en un eje articulador. 
 
ESPACIOS Y AMBIENTES URBANOS: Se limitan a las plazas, plazoletas, 
parques, que en su mayor expresión arquitectónica y urbanística reproducen limitadamente 
efectos culturales. Por su concepción y tratamiento espacial se describen como lugares de 
paso y/o circulación antes que de encuentro e intercambio, además de estar deteriorados y/o 
abandonados.  
 
EQUIPAMIENTO DE INFRAESTRUCTURA DEPORTIVA, PARQUES 
INFANTILES, CENTROS DE ESPARCIMIENTO, TEATROS Y CINES : 
Actualmente en el Distrito de Sullana se registra 11 áreas para prácticas deportivas, entre 
complejos deportivos, coliseos, piscinas y estadios, destacando el equipamiento en piscinas 
(15 piscinas insuficientes para la cantidad de pobladores que reside y visitan la ciudad). 43 
Estudio Mapa de Peligros, Plan de Usos del Suelo ante Desastres y Medidas de Mitigación 
de la ciudad de Sullana. Las instalaciones deportivas de la ciudad en general carecen de un 
buen mantenimiento, mejoramiento y limpieza. Por lo general, los pobladores no respetan las 
instalaciones y/o infraestructuras. 
 
INFRAESTRUCTURA RECREATIVA INFANTIL: Se trata de parques infantiles 
con juegos mecánicos tradicionales y canchas deportivas. La evaluación de esta 
infraestructura ha permitido determinar la relación entre el área recreativa y el total de la 
población, teniendo un índice de 0.432 m²/hab. que está muy por debajo de los estándares 
recomendados de 3 m² por habitante para América Latina (IULACELCADEL), 
representando un índice ínfimo y poco trascendental dentro del proceso de integración 
hombre - medio ambiente natural147. 
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MAPA N°:06  EQUIPAMIENTO URBANOFIGURA  46EQUIPAMIENTO URBANO 
Fuente: Plan de Desarrollo Urbano de Sullana 2008-2013 
 
 INFRAESTRUCTURA DE SERVICIOS 
  SISTEMA DE AGUA POTABLE Y ALCANTARILLADO 
 
RED PRINCIPAL DE AGUA: La red principal de agua potable de la ciudad de 
Sullana parte de los equipos de impulsión de la planta de tratamiento de agua potable hacia 
el reservorio Mambre de 4,000 m³ de capacidad, y llega a la plazuela San José para proseguir 
por la Calle Ugarte y por la Calle Grau. 
 
DEMANDA DE AGUA Y ALCANTARILLADO: La demanda de agua potable en 
la actualidad ha superado el orden de 830 Itg/seg. En la actualidad la planta de agua potable 
trata un promedio de 600 Its/seg. y se da a la población distrital de Sullana un promedio de 
30.500 m³/día de ese volumen de agua; retornando por el sistema de alcantarillado el 80% 
que descarga a la cámara de desagüe (24, 000m³/día)148. 
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ALCANTARILLADO SANITARIO: La recolección de aguas servidas se realiza a 
través de un sistema de colectores primarios, secundarios y emisores que las conducen hacia 
una cámara general de bombeo ubicada a 200 m aprox. De la intersección del rió Chira con 
el Canal-Vía. El sistema contempla que las aguas servidas sean bombeadas a través de un 
alinea de impulsión de 32” hacia las lagunas de estabilización, ubicadas a 4 Km. Al noroeste 
de la ciudad, en el caserío El Cucho, que actualmente se encuentran en construcción. 
 
Tanto la industria como el comercio de la ciudad carecen de dispositivos de pre-
tratamiento de sus desagües. Lo cual perjudica la vida útil del sistema de alcantarillado. 
Actualmente existen 14,048 conexiones domiciliarías de alcantarillado, atendiendo a 83,435 
usuarios, lo cual representa un déficit del 38%. En cuanto al área de la ciudad, se tiene el 41% 
con agua potable y desagüe, el 12% con agua potable pero sin desagüe el 47% sin ninguno 
de los servicios149. 
 
MAPA Nº07:  
PLANO DE LA COBERTURA DEL SERVICIO DE AGUA POTABLE Y ALCANTARILLADOFIGURA  47: 
PLANO DE COBERTURA DE SERVICIO D EAGUA Y ALCANTARILLADO 
Fuente: Plan Director de Sullana 2008 - 2013 
                                                     
149 Mapa de Peligros, Plan de Usos del Suelo y Plan de Mitigación de los Efectos Producidos por los desastres 
Naturales en la Ciudad de Sullana Inadur. 
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DRENAJE PLUVIALES  
El sistema de evacuación y drenaje de aguas residuales y desechos sólidos se 
encuentran colapsados desde hace varios meses representando un atentado contra la salud 
pública.  El Canal Vía que fue construido para que discurran las aguas pluviales, todo el año 
corren aguas putrefactas y mal olientes más la basura que se ve a todo lo largo del canal 
contaminan el medio ambiente. Las Lagunas de Oxidación del Cucho no funcionan, donde se 
invirtieron grandes cantidades de dinero150. 
 




ESTADÍSTICAS DE CONSUMO PROMEDIO HAB./DÍA Y CONSUMO 
TOTAL.- De acuerdo a las estadísticas, el consumo promedio por habitante por día es de 200 
lts.; y el consumo mensual total del Distrito de Sullana supera los 915.000 m³. 
 
PROYECCIÓN DE DEMANDA Y NIVEL DE COBERTURA ESTIMADA.- De 
acuerdo al PUDS, se ha considerado un estimado de 950 Its/seg. para los próximos 5 años, 
con una cobertura de 95% de la población servida. En términos de cobertura del servicio en 
función del área ocupada de la ciudad, el servicio de agua potable tiene una cobertura del 
orden del 80% del área urbana ocupada, y el servicio de alcantarillado tiene una cobertura del 
75% del área ocupada de la ciudad de Sullana151. 
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  SISTEMA DE ENERGÍA ELÉCTRICA 
 
En cuanto a la energía eléctrica de la provincia y ciudad de Sullana, ésta proviene del 
Sistema Interconectado Centro Norte, que funciona desde el año 1992. 
 
PUNTO DE INICIO DE RED ELÉCTRICA.- El punto de inicio de la red eléctrica 
de la ciudad de Sullana es la Subestación de Potencia Sullana (SET Sullana), ubicada en la 
prolongación de la Avenida Buenos Aires (a espaldas de Tacorita). La SET Sullana cuenta 
con un transformador de potencia de 30 MVA.  
 
CUADRO Nº28: 
 DISTRITOS DE SULLANA Y BELLAVISTA : CONSUMO TOTAL DE ENRGÍA 
ELÉCTRICA SEGÚN TIPO DE USO AÑO: 2008 
 
                 Fuente: Plan Urbano Distrital de Sullana 2008 – 2013 
 
CONSUMO PROMEDIO DE ENERGÍA ELÉCTRICA POR VIVIENDA.- El 
consumo promedio de energía eléctrica por vivienda actualmente presenta diferente 
comportamiento en Sullana que en Bellavista, siendo en la primera mucho mayor152.    
 
GRÁFICO Nº29: 
DISTRITOS DE SULLANA Y BELLAVISTA : CONSUMO PROMEDIO DE 
ENERGÍA ELÉCTRICA POR VIVIENDA AÑO: 2008 
 
               Fuente: Plan Urbano Distrital de Sullana 22008 – 2013 
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 TELECOMUNICACIONES  
 
En la ciudad de Sullana al telefonía es automatizada, con capacidad de 4,096 líneas, 
de las cuales, se encuentran disponibles asignadas del 87% (3,545), pero solo el 13% (551) 
se encuentran disponibles. De acuerdo a la información proporcionada por la oficina 
telefónica Sullana se encuentran programadas 7, 104 nuevas líneas. Se tienen 6 radios locales 
y se aprecian todos los canales de televisión de la Ciudad de Piura153. 
 
MAPA Nº08:  
RED DE SERCICIO DE TELEFÓNICA FIJOFIGURA  49RED DE SERVIUCIOO DE TELEFÓNICA  
Fuente: Plan Director de Sullana 2008 – 2013 
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 SERVICIOS BÁSICOS MUNICIPALES 
LIMPIEZA PÚBLICA:  
La ciudad de Sullana - Bellavista, produce 78 TM/dia, de las cuales no se recogen el 
23%. Pero como el servicio depende de cada distrito, es en Bellavista donde se concentra el 
mayor déficit, que es del orden del 75%, mientras que en el de Sullana es del 10%.   En la 
ciudad existen dos zonas y puntos de acumulación de basura, siendo los más críticos, el 
Boquerón, el Mirador de la Plaza de Armas y el mercadillo. Existe un denominador relleno 
sanitario, ubicado en el Km 7 de la Carretera  Sullana – Tambogrande, ubicado a través de un 
estudio realizado por la Organización Panamericana de la Salud, en el año 1990. Del recorrido 
de campo se pudo comprobar que sólo  existe una celda que actúa de botadero. 
 
ANÁLISIS DE LA DEMANDA  
 
El comportamiento de la demanda del servicio de limpieza pública de la ciudad de 
Sullana, combina varias fases: recojo zonal, recojo general y vertido. El grupo más 
voluminoso es el de las basuras domésticas. En este caso, sólo se la diferencia entre orgánica 
e inorgánica; la cantidad de materia orgánica es mayor, llegando hasta las tres cuartas partes 
del total, y en mucha menor cantidad hay papeles, plásticos, vidrio y metales. Siendo la 
demanda el punto de partida para el dimensionamiento del servicio de limpieza pública, se 
tiene como primera variable a la población de la ciudad de Sullana154.  
 
GRÁFICO Nº30: 
SULLANA : INDICADORES DEL SERVICIO DE LIMPIEZA PÚBLICA 
AÑO: 2008 
 
              Fuente: plan urbano distrital de Sullana 2008-2013 
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 INFRAESTRUCTURA VIAL Y DE TRANSPORTE  
 
Sullana es un importante nodo vial de la Región Piura porque permite vincular con 
las ciudades de Piura; Paita, Talara, Tumbes y con el Ecuador. El Distrito de Sullana se 
vincula a los demás distritos de la Provincia por vía terrestre a través de la Carretera 
Panamericana y la Carretera Paita – Tambogrande. Al interior de la ciudad el canal vía 
funciona en épocas de precipitaciones como un sistema de evacuación pluvial y cuando no es 
así se utiliza como vía principal de enlace entre el casco urbano y los asentamientos humanos. 
De igual manera, la construcción de vías como drenaje pluvial ha mejorado la infraestructura 
vial de la ciudad. El sistema vial de Sullana es complicado por diversas razones, en principio 
no es fluido ni interconectado, al presentarse en la ciudad elementos urbanos que actúan como 
limites y divisores de la ciudad e impiden la continuidad del sistema vial, tales como155:  
 
- La Carretera Panamericana, que divide la ciudad en Este y Oeste.  
- El Canal Vía, que divide la zona en Norte y Sur. 
- El Cuartel Militar, que divide a los Distritos de Bellavista y Sullana. 
 
 CATEGORIZACIÓN DEL SISTEMA VIAL URBANO  
De acuerdo a la evaluación del funcionamiento del sistema vial, a los flujos, las 
secciones viales y las áreas que articulan, actualmente se distinguen diferentes categorías de 
vías: Vías de Primer Orden, Vías de Segundo Orden, Vías Colectoras, Vías Interprovinciales, 
Regionales y de Frontera. 
 
Vías de Primer Orden.- Son aquellas vías que reciben los mayores flujos de transito 
a nivel urbano, relacionan diferentes sectores e incluso conducen flujos interurbanos e 
interprovinciales. Funcionan como corredores viales y por lo general articulan 
longitudinalmente la ciudad. Como ejes principales viales se han identificado los ejes que se 
describen a continuación156: 
- Doble Vía. Se inicia en la intersección con la transversal Dos de Mayo, atraviesa la 
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Carretera Panamericana y se prolonga hasta el cruce con la Calle El Alto, para 
continuar en una vía integrándose a la vía que conduce a Paita. 
- Canal Vía.- Nace en el puente de la Carretera Panamericana, atraviesa las 
urbanizaciones Sullana y Salaverry, sigue y divide en 2 al Mercado Modelo, de aquí 
continúa hasta su desembocadura en el Chira.  
- Av. Buenos Aires.- Se inicia en la Carretera a Tambogrande hasta la Canal Vía, 
interrumpida por el comercio informal del Mercadillo. 
- Av. Champagnat.- Corre paralela a la Carretera Panamericana, desde el Hospital 
hasta el cruce con la vía a Tambogrande. 
Vías de Segundo Orden.- Son vías de articulación transversal y perpendicular 
conduciendo los flujos que se generan del interior hacia los ejes principales. Son utilizadas 
también por el transporte público urbano y en algunos casos como rutas alternas. Son vías 
que complementan el sistema vial157: 
 
- Calle San Martín.- Se inicia desde la Plazuela Checa hasta la transversal 2 de Mayo 
(en el resto de su tramo el flujo es mínimo). 
- Calle Bolívar.- Calle que se desarrolla desde el nodo vial formado entra la Avenida 
Santa Rosa con la Avenida Champagnat hasta la Plaza de Armas. 
- Av. Circunvalación.- Desde la Avenida Champagnat hasta la Avenida Buenos Aires, 
y en un menor flujo desde la Avenida Buenos Aires hasta la prolongación Los 
Libertadores. 
- Transversal Piura.- Desde el Canal Vía hasta la Avenida José de Lama. 
- Transversal Arica.- Desde la Plazuela Checa hasta la Av. José de Lama. 
- Calle El Alto.- Desde la Calle San Juan Bosco (Comandancia del Ejército) hasta el nodo 
formado entra la Av. José de Lama (Sub Región Policial) y en un menor flujo de la Av. José 
de Lama hasta la transversal San Hilarión. 
  
                                                     
157 Mapa de Peligros, Plan de Usos del Suelo y Plan de Mitigación de los Efectos Producidos por los desastres 




VÍAS INTERPROVINCIALES, REGIONALES Y DE FRONTERA.- Son 
aquellas vías que canalizan los flujos de la ciudad de Sullana, con los centros principales de 
la Región y Sub-Región, así como con los de su ámbito de influencia. De esta manera, se 
tiene a la Carretera Panamericana, vía regional de primer orden, que divide a la ciudad en 2 
grandes sectores: el este y el oeste. 
Desde la ciudad se tienen las siguientes salidas158: 
 
CUADRO Nº07: 
CIUDAD DE SULLANA : VÍAS DE SALIDA DE LA CIUDAD 
 
            Fuente: Plan Urbano Distrital de Sullana 2008- 2013 
 
 ESTADO DEL SISTEMA VIAL URBANO 
 
Al evaluar el sistema vial urbano de Sullana según los materiales y el estado de los 
mismos; actualmente se distinguen diferentes categorías de vías: Vías Asfaltadas, Vías 
Pavimentadas, Vías Afirmadas, Vías Adoquinadas, Vías Carrozables, las que según sector de 
estructuración urbana son159: 
Sector 1.- Corresponde al centro de Sullana cuyos límites son: al Norte con El 
Pasamayito y Malecón, al Sur con el Canal Vía, al Este con el Canal Vía, al Oeste con la 
Carretera Panamericana. Dentro de este sector se desarrollan las actividades que demandan 
flujo vehicular importante y que en su mayor parte se encuentra pavimentado (presenta un 
23.20% con pavimento de concreto y un 58.76 con pavimento de asfaltado). 
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Sector 2.- Corresponde al Distrito de Bellavista con el cual Sullana tiene un fuerte 
vínculo funcional, histórico, social y económico. Actualmente está articulado por el Canal 
Vía, el cual en épocas de lluvia (Enero a Marzo) al afectarse impide la circulación en el distrito 
al no existir un puente vehicular de acceso. Este sector presenta un 39.53% pavimentado con 
asfaltado, solo un 9.63% con concreto y un 22.54% afirmado. 
 
Sector 3.- Corresponde la zona urbana - comercial consolidada de Sullana cuyos 
límites son: al Norte con el Canal Vía y Bellavista, al Sur con Carretera a Tambogrande y 
zona industrial, al Este con terrenos agrícolas y al Oeste con Carretera Par Vial y Canal Vía. 
Aquí se desarrollan 2 actividades importantes: la residencial con flujo vehicular pasivo, y la 
actividad comercial con flujo vehicular intenso, pavimentada 28.13% en asfaltado y 8.33% 
en concreto. 
 
Sector 4.- Corresponde a una zona urbana consolidada de Sullana cuyos límites son: 
al Norte con río Chira, al Sur con la Carretera a Tambogrande y zona industrial, al Este con 
Par Vial, Canal Vía y Carretera Panamericana, al Oeste con el Sector 5 y 7. En este sector se 
desarrolla la actividad residencial con flujo vehicular pasivo y presenta pavimentada tan solo 
un 3.39 % en concreto, 5.81% en asfalto y un considerable 88.04% afirmado160. 
 
Sector 5.- Corresponde a una zona urbana por consolidar (zona de expansión) de 
Sullana y se encuentra ubicada al Oeste del distrito, articulada por la Carretera a Paita. Dentro 
de este sector se desarrolla la actividad residencial que genera un flujo vehicular pasivo y 
presenta un 24.23% de vías asfaltadas y 34.31% afirmadas. 
 
Sector 6.- Corresponde a la zona Industrial de Sullana cuyos límites son: al Norte con 
la Carretera a Tambogrande, por el Sur con terrenos eriazos, al Este con terrenos agrícolas, al 
Oeste con terrenos eriazos, Dentro de este sector se desarrolla la actividad industrial, con un 
flujo vehicular pasivo pero de alto tonelaje, presentando un preocupante 88.22% de vías 
carrozables. 
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Sector 7.- Corresponde al área intangible donde se presenta una vía carrozable interior 
a lo largo de un pequeño canal mediterráneo con cerca de 3 kilómetros de longitud. 
 
Sector 8.- Corresponde al sector industrial periférico en Cieneguillo donde del mismo 
modo se presenta una vía carrozable de 3,900 m. a lo largo del canal de derivación Daniel 
Escobar161. 
 
Respecto al Sistema Vial Urbano de la ciudad de Sullana es preocupante que casi la 
quinta parte (18.63% equivalente a 92.58 kms.) sean vías carrozables que no han recibido 
ningún tipo de intervención en su superficie más que el tránsito vehicular que pasa por ellas. 
 
En el análisis por sector destaca el Sector 1 del centro de Sullana que presenta el índice 
más alto de pavimentación con el 82.63% (44.62 kilómetros lineales), seguido de sector 2 de 
Bellavista con el 49.16% de pavimentación de sus vías (34 kms.) y en tercer lugar el Sector 
3 de la zona de expansión sureste con 36.46% (37.47 kms.). 
 
En el otro extremo se encuentran los sectores con menor nivel de pavimentación 
donde el mas precario es el Sector 5, en la expansión a lo largo del eje Oeste de la ciudad, 
donde se presenta un 88.22% de vías carrozables, y el Sector 6 que corresponde a la franja 
industrial con un 41.45% de vías carrozables. En una situación intermedia se encuentra el 
Sector 4 en la expansión Suroeste, pues aunque presenta tan solo un 2.34% de vías 
carrozables, en cambio su índice de vías afirmadas es sumamente alto con el 88.04%162. 
 
 SISTEMA VIAL  
1.10.3.1. VÍAS REGIONALES  
 
Son aquellas vías que canalizan los flujos de la ciudad de Sullana, con los centros 
principales de la Región y Sub-Región, así como con los de su ámbito de influencia. De esta 
manera se tiene a la carretera Panamericana, como vía regional de primer orden. 
                                                     
161-162  Mapa de Peligros, Plan de Usos del Suelo y Plan de Mitigación de los Efectos Producidos por los desastres 





Desde la ciudad de Sullana se tiene acceso a los siguientes destinos: 
- Por el N: Marcavelica, Talara, Tumbes (Panamericana), Salitral, Querecotillo, 
Lancones.  
- Por el S: Piura, Chiclayo, Lima (Panamericana).  
- Por el NE : El Cucho, Chalaco, Las Lomas, Suyo, La Tina  
- Por el SE: Tambogrande.  
- Por el O: Jíbito, Sojo, La Huaca, Paita. 
 
1.10.3.2. VÍAS PRINCIPALES  
Son aquellas vías que concentran los mayores flujos a nivel urbano y entre las más 
importantes tenemos163: 
- Av. José de Lama, desde la carretera Panamericana, hacia el Oeste hasta el Jr. 2 de 
Mayo y hacia el este su prolongación que sigue hasta Paita. Esta avenida se ve 
truncada por encontrarse con una zona de comercio informal y edificaciones no 
consolidadas. 
- Av. Buenos Aires, desde la carretera a Tambogrande hasta el Canal-Vía. Esta vía no 
puede ser utilizada en su tramo desde el Jr. Tarapacá hasta el Canal-Vía, por estar 
ocupada por el comercio informal. 
- Av. Champagnat, corre paralela a la carretera Panamericana (a dos cuadras al Este), 
desde la carretera a Tambogrande, hasta la Av. San Martín. Sin embargo el tramo 
desde la Av. José de Lama hasta la Av. San Martín es de menor flujo (vía colectora). 
- Canal – Vía, corre desde la carretera Panamericana hasta el río Chira. Fue diseñada 
como el flujo principal del sistema de drenaje de aguas pluviales de la ciudad 245. 
Esta vía tiene características de vía rápida, por encontrarse a –1.50m. del nivel de la 
ciudad, dividiéndole físicamente. 
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Existen intersecciones a nivel y sólo dos puentes vehiculares (en la Panamericana y 
en la vía a la Tina, por el Cementerio). También se tienen algunos puentes peatonales y una 
gran cantidad de escalerillas a todo lo largo, desde el nivel de las veredas164. 
- Carretera a Tambogrande, desde la carretera Panamericana hasta la salida de la 
ciudad. Esta vía actúa como límite con la Zona Industrial. Sólo se ha implementado 
un carril. 
- Circuito Central, se ha considerado como vías principales a aquellas más utilizadas 
en el centro de la ciudad, conformadas por las calles 2 de Mayo y Tarapacá desde el 
Canal-Vía hasta la calle La Mar; y la calle Lima, desde la Av. José de Lama hasta la 
calle Bolívar. 
MAPA N°: 08 
ESTADO DE VÍASFIGURA  50MAPAS D EVÍAS   
 
Fuente: Plan Urbano – Sullana 2008-2013 
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 CARACTERIZACIÓN FÍSICO-GEOGRÁFICA DEL ÁREA OCUPADA POR 
EL ASENTAMIENTO EVALUACIÓN DE PELIGROS Y 
VULNERABILIDAD ANTE DESASTRES 
 
 ASPECTO GEOLÓGICO  
La ciudad de Sullana está asentada sobre una formación geológica ó bloque mayor 
denominado Depresión Para Andina que conjuntamente con los bloques mayores Macizo 
Illescas y Alto Piura, conforman la estructura geológica de la región165. 
 
 ESTRATIGRAFÍA 
El perfil estatigráfico ó estructura del Bloque II o Depresión Para Andina está 
conformada por sedimentos casi del todo horizontales en la cubeta con una profundidad 
máxima de 2,500 metros, que van desde el cretáceo hasta la actualidad (depósitos, 
cuaternarios aluviales), en su mayor parte de naturaleza volcánica; es decir que pertenecen al 
terciario y al cuaternario pleistocénico y reciente. Los estratos predominantes son los 
siguientes166: 
- Formación Zapallal (tm – s)  
- Depósitos cuaternarios Depósitos recientes 
- Depósitos eólicos 
- Depósitos aluviales 
 
 ESTRUCTURAS GEOLÓGICAS  
La roca del subestratum no presenta fallas o sistemas de fallamientos. No es posible 
distinguir dislocaciones en el conglomerado que aflora casi horizontal en la ribera izquierda 
del río Chira. Sin embargo es posible que la ciudad esté asentada sobre un Graven con dos ó 
tres terrazas que reducen su altura de sur a norte, a juzgar por el lecho de que en las nacientes 
de las quebradas la pendiente aumenta bruscamente de Este a Oeste en forma casi continua. 
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 ASPECTO HIDROGEOLÓGICO 
 
Hasta poco después del Fenómeno El Niño de 1983, se consideraba que el acuífero 
del área de estudio carecía de reservas. Sin embargo las lluvias de ese año, las obras de 
reconstrucción y canales de regadío modificaron la geomorfología de dicha área, lo que 
asociado a la transformación del suelo eriazo que bordeaba la ciudad, en suelo apto para uso 
agropecuario, además de las lluvias de los años 1987, 1992 y 1999 que provocaron la recarga 
del acuífero no utilizado; hicieron elevar el nivel freático de la zona pudiéndose actualmente 
observar chorros de agua que brotan en las partes bajas de los acantilados de la margen 
izquierda del río Chira, desde la Loma de Mambre hasta la Loma de Teodomiro; pequeñas 
lagunas, napa freática alta y brotes de grama en diversos sectores de la ciudad167. 
 
 ASPECTO GEOMORFOLÓGICO 
 
La ciudad de Sullana esta asentada en el área de confluencia (parte baja de los lechos 
de escorrentia o líneas de Talweg) de las Quebradas: Cieneguillo; Cola del Alacrán y 
Bellavista; lo que confiere al área del asentamiento sus características geomorfológicas. El 
terreno es, por lo tanto, ondulado y de escasos relieves alternándose lomadas alargadas y 
prominencias de formas redondeadas, con superficies llanas y suaves hondonadas con lechos 
secos de escorrentía (líneas de talweg). 
 
Entre las lomadas más importantes tenemos la que se eleva hacia el Nor Oeste de la 
Quebrada Cieneguillo que se levanta con moderado declive y termina sobre la margen 
izquierda del río Chira en forma de un barranco/acantilado. Esta lomada esta conformada por 
cuatro elevaciones conocidas como la Loma de Mambre, la Loma de la Plaza de Armas, el 
Monte de la Paloma y la Loma de Teodomiro. La altura del acantilado respecto al nivel del 
río es de doce metros, a la altura de la desembocadura de la Quebrada Cieneguillo, y entre 
treinta y treinticinco metros entre la Loma de Mambré y el Puente Nuevo. Hacia el sur de la 
Quebrada Cieneguillo el terreno vuelve a elevarse muy suavemente168. 
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Con menor importancia tenemos la lomada que se eleva hacia el sur de la Quebrada 
Bellavista siendo la Loma del Cementerio la elevación más notoria de ese sector.  
 
Por el lado Este la ciudad se encuentra limitada por El Boquerón; que es un dren 
artificial de treinta metros de profundidad y cien metros de ancho aproximadamente en su 
desembocadura sobre el río Chira, creado como medida de protección mediante la 
construcción de un dique para la derivación de las aguas de la Quebrada Bellavista y sus 
afluentes. 
 
Por el lado Nor Oeste de la ciudad se desarrolla una amplia zona de médanos con 
dunas de hasta dos metros de alto. Al sur de los médanos se encuentra nuevamente el 
conglomerado del tablado con una pequeña cobertura de arena eólica. En este sector se 
encuentra la Quebrada Cola del Alacrán169. 
 
 TOPOGRAFÍA  
El relieve topográfico de la ciudad de Sullana está definido por la presencia de las 
Quebradas: Cieneguillo, Cola del Alacrán, Bellavista; y la lomada que se eleva sobre la 
margen izquierda del río Chira en donde destacan las elevaciones indicadas en el item 
anterior. El punto más elevado del área urbana corresponde al punto más elevado de la Loma 
de Mambré con 82 m.s.n.m. El punto más bajo corresponde al lecho de escorrentía ó línea de 
talweg de la Quebrada Cieneguillo. Existen además depresiones importantes en diversos 
puntos del área urbana. 
 
 DRENAJE  
 
El drenaje del área de estudio se realiza mediante las Quebradas: Cieneguillo y sus 
afluentes, Cola del Alacrán y Bellavista; además del dren artificial El Boquerón. La parte más 
baja de los lechos de escorrentía de estas quebradas constituyen líneas de talweg, debido al 
carácter estacional y extraordinario de su funcionamiento170. 
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1.11.7.1. QUEBRADA CIENEGUILLO 
La Quebrada Cieneguillo es el principal dren local y consta de tres etapas. La primera 
etapa que se desarrolla a una distancia de tres Kilómetros del centro urbano aproximadamente 
es un abanico colector con numerosos afluentes. La segunda etapa de fondo casi plano y 
bastante ancho (250 metros en promedio) se inicia en el abanico colector y corre de sur a 
norte aproximadamente dos Kilómetros angostándose progresivamente hasta su encuentro 
con la Quebrada Cola del Alacrán, a la altura de la urbanización FONAVI, en donde se 
transforma en un embudo. En este punto se inicia la tercera etapa que corre en dirección Nor 
Este hasta su desembocadura en el río Chira al Este de la Loma de Mambré. La Quebrada 
Cieneguillo es atravesada por el canal lateral de irrigación del Proyecto Especial Chira – Piura 
(PECHP) en la segunda etapa171. 
 
1.11.7.2. QUEBRADA COLA DEL ALACRÁN 
La Quebrada Cola del Alacrán presenta un desarrollo semejante al de la Quebrada 
Cieneguillo del cual es su tributario, desembocando en ésta. Se inicia en la zona más elevada 
del lado Oeste del actual Parque Industrial en forma de un abanico colector continuando de 
sur a norte con un ancho cauce hasta el canal lateral de regadío del PECHP desde donde 
continua en dirección Nor Este para luego realizar un giro en curva de casi noventa grados 
para cruzar la Carretera Panamericana a la altura de la Calle San Miguel. Seguidamente 
avanza en dirección Este hasta desembocar en la Quebrada Cieneguillo. 
 
1.11.7.3. QUEBRADA BELLAVISTA 
 
Esta quebrada se inicia en las partes altas de los lados Este y sur Este de la conurbación 
Sullana – Bellavista con forma de abanicos colectores, para luego atravesar el distrito de 
Bellavista por el lado norte del Cuartel del Ejercito y desembocar en la Quebrada Cieneguillo 
a la altura del Mercadillo172. 
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1.11.7.4. EL BOQUERÓN 
Es un dren artificial creado antes del Fenómeno El Niño de 1983 mediante la 
construcción de un dique de arena y grava de cuatro metros de altura y mil doscientos metros 
de longitud para la derivación de las aguas de la Quebrada Bellavista y sus afluentes hacia el 
cauce del río Chira, como medida de protección en contra de eventuales inundaciones. El 
cauce es amplio debido a la velocidad y fuerza de desplazamiento de las aguas y al carácter 
erosionable del débil suelo arenoso, llegando a medir treinta metros de profundidad y cien 
metros de ancho aproximadamente, en su desembocadura. El prolongado e intenso periodo 
lluvioso de 1983 ahondo, ensanchó y consolido el cauce, sin embargo como en el caso de las 
quebradas su funcionamiento es estacional y extraordinario173. 
 
 GEOTECNIA / MECÁNICA DE SUELOS 
1.11.8.1. DESCRIPCIÓN DEL SUBSUELO DEL ÁREA DE ESTUDIO 
El suelo de la zona alta del norte, en donde se encuentra el Cercado de Sullana está 
conformado por un estrato de arena eólica de gran potencia; entre cinco y quince metros, 
dependiendo de la altura. La zona comprendida a lo largo del Canal Vía entre la salida al río 
Chira y el Mercado Modelo, con una longitud aproximada de mil ochocientos metros, está 
compuesta principalmente por suelos de grava arenosa y limosa con tamaños entre 6’’ y 7’’ 
de contornos un poco redondeados. Cerca al río Chira los estratos gravosos se encuentran 
fuertemente cementados con carbonato de calcio. A partir del Mercado Modelo hasta el 
encuentro con la Quebrada Cieneguillo, el estrato gravoso se profundiza, presentándose 
superficialmente estratos de arenas finas limosas con gravas aisladas, color gris oscuro y 
arenas de grano medio a grueso en estados semisueltos y semicompactos; no se detectó la 
capa de grava hasta la profundidad de tres metros cincuenta. Las arenas están muy poco 
compactadas. Continuando por la Quebrada Cieneguillo hasta la carretera a Tambogrande, se 
encontraron arenas finas y arenas limosas174. 
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En la Zona Industrial II, cerca al cruce entre la Carretera Panamericana y el Canal 
lateral de irrigación del PECHP, se observa similar estratigrafía a la zona ancha de la 
Quebrada Cieneguillo. Existen lentes de limos blanquesinos de escasa plasticidad a una 
profundidad de dos metros en promedio.  
 
En la Av. Ricardo Palma en el tramo comprendido entre la carretera a Tambogrande 
y unos quinientos metros por la avenida en dirección norte, predominan los suelos gravosos 
parcialmente cementados. 
 
Al Oeste de la Carretera Panamericana, entre las lomas y el límite de la irrigación del 
canal lateral del PECHP, se ha encontrado una capa superficial de arena fina de un metro a 
un metro cincuenta de profundidad. Luego se encontró una capa de arcilla inorgánica de baja 
a medianamente baja plasticidad. 
 
Aproximadamente desde el Par Vial hacia el Este, se encontraron suelos con una capa 
superficial de arena fina de menos de un metro de profundidad, seguida por otra de arena 
limosa con material calcáreo de color blanco. Se observaron lentes de arcilla arenosa de 
plasticidad media (ML) y lentes de agregado calcáreo175. 
 
1.11.8.2. SUELOS EXPANSIVOS 
 
La presencia de suelos expansivos es común en regiones áridas de clima seco, en que 
la humedad de los suelos arcillosos es subitamente incrementada durante los periodos de 
lluvia produciendo este hecho expansión y contracción de estos. Para el reconocimiento de 
suelos expansivos es necesario verificar su contenido de humedad y su densidad seca. La 
verificación realizada en la ciudad de Sullana ha demostrado que la mayor parte de las arcillas 
se encuentran en zonas con la napa freática alta y por lo tanto húmedas; por esta razón, en 
primera instancia se puede afirmar que aparentemente no hay suelos expansivos en la 
conurbación Sullana – Bellavista, sin embargo es recomendable realizar una evaluación cada 
vez que se encuentre arcilla en el suelo de fundación176. 
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MAPA N°: 05FIGURA  51GEODINÁM9ICA EXTERNA  
MICROZONIFICACIÓN DE LA GEODINÁMICA EXTERNA  
Fuente: Instituto Nacional de Desarrollo Urbano  
 
1.11.8.3. SUELOS COLAPSABLES 
Se consideran suelos potencialmente colapsables a los que poseen cantidades 
significativas de carbonatos de calcio y de magnesio, sales y sulfatos salubles. Se han 
encontrado lentes de carbonatos de color blanco en la zona sur y sur este de la conurbación, 




A lo largo del Canal Vía, entre la salida y el Mercado Modelo, el estrato de grava 
arenosa y limosa se encuentra fuertemente cementado con carbonatos de calcio. También se 
han encontrado lentes de carbonatos en la Zona Industrial III, al lado de la Carretera 
Panamericana. Es importante realizar ensayos de colapso en las Zonas de Expansión del sur 
y hacer obligatorios estos ensayos en todo proyecto que se vaya a ejecutar en la conurbació177. 
 
 EVALUACIÓN DE PELIGROS Y VULNERABILIDAD ANTE DESASTRES 
 GEODINÁMICA EXTERNA 
1.12.1.1. IMPACTO DE LA ACCIÓN PLUVIAL EN EL ASENTAMIENTO    
URBANO: 
 El fenómeno pluvial es el principal agente responsable de los desastres ocurridos en 
el área urbana a lo largo de toda su historia. La ocurrencia del fenómeno es estacional, siendo 
destructivos sólo aquellos que se registran durante periodos excepcionales conocidos como 
del Fenómeno “El Niño”. Los principales efecto geodinámicos, sobre el asentamiento urbano 
son: la activación de las líneas de talweg, formación de lagunas en depresiones y la erosión 
de taludes ó formación de cárcavas en los acantilados. 
A. ACTIVACIÓN DE LAS LÍNEAS DE TALWEG  
Consiste en la recarga hídrica de los lechos secos de escorrentía de las Quebradas: 
Cieneguillo, Cola del Alacrán y Bellavista debido a la inundación pluvial de sus respectivas 
microcuencas. Esta manifestación de la acción pluvial provoca los siguientes efectos178: 
- Destrucción de viviendas edificadas sobre su cauce: Durante los largos periodos 
de estiaje previos al Fenómeno El Niño de 1983, la alta demanda de suelo para uso 
urbano residencial y la falta de una adecuada oferta provocaron la ocupación 
espontánea e informal de los cauces de las quebradas, llegando a edificarse viviendas 
de material noble, las que fueron posteriormente destruidas por el Fenómeno El Niño 
de 1983, 1987, 1992 y 1998.  
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- Desborde del Sistema de Evacuación Pluvial: Según información proporcionada 
por la Municipalidad Provincial de Sullana, durante el Fenómeno de El Niño de 1998 
se produjeron desbordes en determinados tramos curvos, quiebres o codos del Canal-
Vía, debido que el caudal generado por las lluvias (160 m3 /seg.); superó el caudal de 
diseño (124 m3 /seg.).179 
 
- Elevación del Nivel de la Napa Freática: Las lluvias de 1983, las obras de 
reconstrucción y canales de regadío, que modificaron la geomorfología del 
Asentamiento Urbano; a la transformación de suelo eriazo en suelo agrícola, además 
de las lluvias de 1987, 1992 y 1998, que provocaron la recarga del acuífero, hicieron 
elevar el nivel freático de la zona, observándose actualmente filtraciones de agua en 
los acantilados y pequeñas lagunas, napa freática alta y brotes de grama en diversos 
sectores del área urbana.  
 
- Colapso de Suelos: Existen diversos sectores de la ciudad con suelos potencialmente 
colapsables es decir con cantidades significativas de carbonatos de calcio y de 
magnesio, sales y sulfatos solubles, los que al entrar en contacto con el agua se 
disuelven con facilidad dejando cangrejeras dentro de la roca, la cual al estar sometida 
a una carga, colapsa causando el asentamiento de la estructura apoyada sobre él.  
 
- Represamiento de Aguas: Las Quebradas Cieneguillo y Cola del Alacrán son 
atravesadas transversalmente por el Canal Lateral de Irrigación del PECHP (Proyecto 
Especial Chira – Piura) y un tramo de la carretera a Tambogrande. Durante la 
ocurrencia de Fenómenos El Niño severos estos elementos provocan el 
represamiento del agua de la escorrentía de las partes altas de las quebradas. Al 
romperse, el canal y/o algún tramo de carretera, las aguas bajan con mayor fuerza 
causando serios destrozos. 
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B. FORMACIÓN DE LAGUNAS EN DEPRESIONES 
Consiste en la recarga hídrica de las zonas/áreas topográficamente deprimidas con 
escasas o nulas posibilidades de ser drenadas. La formación de lagunas tiene los siguientes 
efectos: Inundación y/o destrucción de áreas de uso residencial asentadas en depresiones.  
C. EROSIÓN DE TALUD DE LOS ACANTILADOS/FORMACIÓN DE 
CÁRCAVAS 
 
Consiste en el desgaste o destrucción y consecuentes variaciones en el relieve, que se 
producen en la superficie de los taludes de los acantilados, ubicados sobre la margen izquierda 
del río Chira desde La Loma Mambré hasta la Loma de Teodomiro, y que al estar constituidos 
por una capa de arena fina no consolidada de gran potencia; son afectados por la acción 
violenta de las escorrentías de las aguas de origen pluvial180. 
D. EROSIÓN POR ESCORRENTÍA DE AGUAS PLUVIALES 
 
Consiste en el desgaste de las calles no pavimetadas que son erosionadas en época de 
lluvias. Las zonas más afectadas por la erosión son Bellavista, Quebrada de Cieneguillo, 
Quebrada Cola del Alacrán, Canal Vía, 9 de Octubre, Cesar Vallejo, José Zapata Silva, El 
Obrero, José Carlos Mariategui, 4 de Noviembre, entre otros 
1.12.1.2. IMPACTO DE LA ACCIÓN EÓLICA EN EL ASENTAMIENTO URBANO 
 
A. ARENAMIENTO (FORMACIÓN DE DUNAS)  
Los vientos predominantes ya descritos en el item 5.6.2, se producen durante casi todo 
el día, con pequeña fuerza pero con empuje constante, ocasionando en su accionar que las 
dunas y médanos invadan los caminos y canales. La acción eólica no tiene efectos 
destructivos sobre ningún sector del área urbana, pero causa molestias para el desarrollo de 
algunas actividades urbanas, sobre todo, en el sector de Punta Arenas181. 
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 GEODINÁMICA INTERNA 
 
1.12.2.1. IMPACTO DE LA ACTIVIDAD SÍSMICA EN EL ASENTAMIENTO 
URBANO 
 
La conurbación Sullana – Bellavista se encuentra ubicada en una zona de alta 
sismicidad, lo que queda demostrado por la reiterada ocurrencia de sismos que han afectado 
el departamento de Piura y por consiguiente esta ciudad. 
 
GRÁFICO Nº34: 
SISMOS MAS IMPORTANTES OCURRIDOS EN LA REGIÓN FIGURA  52SISMOS MÁS IMPORTANTES D ELA 
REGIÓN  
 
Fuente: Tesis para Optar el Título Profesional de Ing. José Eduardo Lino Barnuevo.Microzonificaión para la 
Prevención y Mitigación de Desastres en la Ciudad de Sullana 1992 
 
 
La Represa de Poechos ha provocado un aumento de la actividad sísmica en las áreas 
cercanas al reservorio debido al incremento de las cargas que soporta el suelo por el enorme 
volumen de agua que acumula represa. Además las filtraciones de agua por las fallas y 
microfallas han modificado las propiedades físicas de las rocas como el incremento de la 
presión de poros, cambio de la resistencia a los esfuerzos normales y cortantes, etc. Los 
principales efectos geodinámicos, manifestaciones o impactos de la actividad sísmica sobre 
el asentamiento urbano son: la amplificación de ondas, deslizamientos, licuación y 
densificación de suelos182. 
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A. AMPLIFICACIÓN DE ONDAS 
El suelo de la conurbación Sullana – Bellavista está compuesto básicamente de arenas 
que subyacen a un estrato de conglomerado y este al estrato de areniscas, por lo que presenta 
gran posibilidad de amplificación; esta puede ser mayor en la zona Norte debido a que el 
estrato de arena es más potente que en las zonas más bajas y en las zonas este y oeste ya que 
la napa freática está muy alta. 
B. DESLIZAMIENTOS 
Consiste en el desplome de los pilares y salientes tallados en el talud de los acantilados 
de la margen izquierda del río Chira, descritos en el item 6.1.1 c, por acción de las lluvias que 
golpean el talud y la escorrentía que estas producen.  
 
C. LICUACIÓN DE SUELOS 
Existe una probabilidad moderada a baja de licuación en la zona sur y sur este del área 
urbana en donde el tipo de suelo es de arenas, abanicos aluviales y llanuras. La probabilidad 
es moderadamente alta en la franja norte de la conurbación en donde se observan dunas. Así 
mismo existe alta probabilidad de licuación en terrenos bajos entre dunas de arena con nivel 
freático alto como en la zona Oeste y en las depresiones al Este de la carretera 
Panamericana183.  
D. DENSIFICACIÓN DE SUELOS 
Consiste en un reacomodo de las partículas de suelo debido a la acción dinámica. En 
suelos con cohesión este fenómeno se da en presencia de agua que sirve como lubricante entre 
las partículas. El fenómeno de densificación de suelos se da especialmente en arenas sueltas 
y con potencias importantes, sobre todo cuando están muy secas. Las zonas altas como los 
acantilados de la margen izquierda del río Chira, tienen estratos de arena de mayor potencia 
y por lo tanto son más susceptibles de densificarse184.  
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 EVALUACIÓN Y MAPA DE PELIGROS 
La mayor o menor concurrencia o incidencia de peligros sobre sectores urbanos, 
determina nivel de amenaza. La calificación de un sector como “Altamente Peligroso” supone 
que la acción de las fuerzas naturales son tan poderosas que pueden causar la destrucción de 
las edificaciones y en 100% de perdidas. Los sectores calificados como “Peligrosos” son 
aquellos en los que el grado de destrucción del fenómeno puede alcanzar el 100% en 
construcciones vulnerables, pero que sin embargo es factible de ser reducido con medidas 
adecuadas de mitigación. En estos sectores, en los posible no debería ubicarse edificaciones 
vulnerables como hospitales, escuelas, iglesias; las zonas residenciales deberán ser de 
densidad media a baja y las edificaciones deberán seguir pautas técnicas para reducir su grado 
de vulnerabilidad de acuerdo al tipo de amenaza.  
1.13.1.1.  IDENTIFICACIÓN DE SECTORES CRÍTICOS  
Los sectores críticos son sectores del área urbana en los que se observa la mayor 
concurrencia de peligros o amenazas. La delimitación de estos sectores se ha efectuado sobre 
el Mapa de Peligros, distinguiéndolos por las características de su problemática.  
 
1. SECTOR A: QUEBRADA CIENEGUILLO Y BELLAVISTA 
Comprende de una gran extensión del lado este de la ciudad, mayormente afectada 
por problemas de inundaciones y erosión; su suelo es gredoso con posibilidad de licuación y 
amplificación de ondas. 
En este sector se distinguen dos (02) sub sectores185: 
Sector A1: Quebrada Bellavista: Se ubica sobre el lado Este de la ciudad, El sector 
comprende el Cuartel Bellavista y los AA.HH. Jorge Basadre I y II. Se encuentra expuesto al 
impacto de la acción pluvial que ocasiona la erosión de las vías de suelo afirmado; y al 
impacto de la acción sísmica, que provoca problemas de ecosistema de suelos por presentar 
éstos una alta probabilidad de licuación. 
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Sector A2: Casco Central Bellavista: Se ubica también al lado este de la ciudad y 
reside en él una población de 10,451 habitantes que ocupan 2,090 viviendas sobre un área de 
75.82 Hás. lo que significa una Densidad Bruta de 138 hab./Há. El sector comprende los 
AA.HH. José Carlos Mariátegui, Esteban Pauletich I y II, Urb. Popular Mariátegui y parte 
del A.H. Túpac Amaru y se encuentra expuesto al impacto de la acción pluvial que ocasiona 
la erosión de las vías de suelo afirmado. 
2. SECTOR B: ZONA ESTE SULLANA 
Se ubica sobre el lado sur este de la ciudad y reside en él una población de 48,462 
habitantes que ocupan 9,692 viviendas edificadas sobre un área de 281.39Hás. El sector 
comprende de los AA.HH. Santa Teresita, José Zapata Silva, 15 de Marzo, Jesús María, Juan 
Velasco, 9 de Octubre y Buenos Aires. Se encuentra expuesto al impacto de la acción pluvial, 
que ocasiona la erosión de las vías de suelo afirmado e inundación de zonas topográficamente 
deprimidas y de difícil drenaje. 
 
3. SECTOR C: QUEBRADA CIENEGUILLO 
Se encuentra expuesto al impacto de la acción pluvial que ocasiona la erosión de las 
vías de suelo afirmado e inundación de zonas topográficamente deprimidas y de difícil 
drenaje; y también al impacto de la acción sísmica que provoca problemas de resistencia de 
suelos por presentar, estos, una elevada probabilidad de licuación186. 
4. SECTOR D: SÁNCHEZ CERRO 
Se ubica en el lado Sur de la ciudad y reside en él una población de 6,896 habitantes 
que ocupan 1379 viviendas edificadas sobre un área de 48.71 Hás. lo que significa una 
Densidad Bruta de 142 Hab./Há. El sector comprende parte de los AA.HH. Sánchez Cerro, 
José Carlos Mariátegui, 4 de Noviembre, Francisco Bolognesi, Pilar Nores y la Urb. López 
Albújar. Se encuentra expuesto al impacto de la acción pluvial que ocasiona la erosión de las 
vías de suelo afirmado e inundación de zonas topográficamente deprimidas y de difícil 
drenaje187. 
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5. SECTOR E: SÁNCHEZ CERRO – 04 DE NOVIEMBRE 
 
Se ubica entre la margen Este de la Carretera Panamericana y la margen izquierda del 
Canal Vía. Reside en él una población de 2,846 habitantes que ocupan 569 viviendas 
edificadas sobre un área de 18.77 Hás. lo que significa una Densidad Bruta de 152 Hab./Há. 
El sector comprende parte del A.H. 04 de Noviembre y se encuentra expuesto al impacto de 
la acción pluvial que ocasiona la erosión de las vías de suelo afirmado e inundación de zonas 
topográficamente deprimidas y de difícil drenaje. 
6. SECTOR F: URBANIZACIÓN JARDÍN Y PEDRO SILVA 
Ubicado al Oeste de la Panamericana Norte, sobre la zona de urbanizaciones. Su suelo 
es arenoso por lo que presenta una elevada probabilidad de licuación. En este sector se 
distinguen dos (02) sub sectores: 
7. SECTOR G: ACANTILADO 
 
Se ubica en el lado Norte de la ciudad, sobre la margen izquierda del río Chira. Ocupa 
un área de 68.7 Hás y se encuentra expuesto al impacto de la acción pluvial que ocasiona la 
erosión del talud; y al impacto de la acción sísmica que provoca derrumbes. 
 
8. SECTOR H: COLA DEL ALACRÁN – CANAL VÍA 
 
Esta zona de forma longitudinal se define teniendo como eje el tramo canalizado de 
la Quebrada Cieneguillo y el tramo canalizado y por canalizar de la Quebrada Cola del 
Alacrán. Reside en él una población de 7,436 habitantes que ocupan 1,487 viviendas 
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9. SECTOR I: LÓPEZ ALBÚJAR 
 
Esta zona se ubica en el lado oeste de la ciudad y reside en él una población de 291 
habitantes que ocupan 58 viviendas, edificadas sobre un área de 4.7 Hás. lo que significa una 
densidad Bruta de 62 Hab./Ha. El sector comprende la Urbanización López Albújar y se 
encuentra expuesto al impacto de la acción pluvial que ocasiona la erosión de las vías de suelo 
afirmado; y también al impacto de la acción sísmica que provoca problemas de resistencia de 
suelos por presentar su moderada probabilidad de licuación. Los sectores críticos en la ciudad 
de Sullana comprenden en la actualidad el 39.8% del área urbana; en éstos se encuentra 
comprendida aproximadamente el 52.8% de la población (84,499 hab.) y el 53% de las 
viviendas (16,898)189  
MAPA N°: 08 
GEODINÁMICA INTERNAFIGURA  53GEODINÁMICA EXTERNA  
Fuente: Instituto Nacional de Desarrollo Urbano 
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1.13.1.2. DETERMINACIÓN DE GRADO DE VULNERABILIDAD DE LOS 
SECTORES CRÍTICOS 
 
El nivel de impacto de los peligros en los sectores críticos refleja la sensibilidad o 
vulnerabilidad del sector ante la posibilidad de ocurrencia de un desastre natural. Para evaluar 
la vulnerabilidad de un sector, es necesario determinar el nivel de impacto de los peligros 
sobre los siguientes elementos. 
- Características físicas de los AA.HH. o Urbanizaciones que integran el sector 
(Extensión, Población, Número de Viviendas, Densidad Bruta, Usos de Suelo y 
Características de las Viviendas). 
- Instalaciones críticas existentes en el sector (Plantas de Agua y Desagüe, Centrales 
de Energía, Telecomunicaciones, Hospitales, Estaciones de Bomberos, Comisarias, 
Defensa Civil).  
- Instalaciones de producción económica existentes en el sector (Centros Industriales, 
Empresas Públicas y Privadas y Centros de Procesamiento y Producción).  
- Patrimonio Cultural existente en el sector (Zonas Histórico Monumentales, Zonas 
Arqueológicas, Monumentos Históricos).  
 
1.13.1.3. ESTIMACIÓN DEL NIVEL DE RIESGO DE LOS SECTORES CRÍTICOS 
 
El riesgo es un indicador que permite apreciar la intensidad de los daños que podría 
ocasionar la eventual ocurrencia de un desastre natural. Para el caso de Sullana se ha 
considerado, además, para la estimación del nivel de riesgo un Factor de Atenuación 
determinado en consideración a la existencia de obras, estudios, proyectos, acciones, etc. que 
tienen por objeto reducir el nivel de impacto de los peligros en cada uno de los sectores.. De 
esta manera se ha considerado un factor de atenuación de 1 (uno) para los sectores que no 
cuentan con ninguna infraestructura o estudios importantes para reducir el impacto de los 
peligros190.  
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MAPA N° 09: 
PLANO DE ESTIMACIÓN DE RIESGO POR SECTORES FIGURA  54PLANO DE ESTIMACIÓN DE RIESGOS  
                    Fuente: Plan Urbano Distrital de Sullana 2008-2013 
GRÁFICO Nº32: 













Fuente: Plan Urbano Distrital de Sullana 2008-2013 
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Los fenómenos potencialmente destructivos: sismos, inundaciones, fallas del suelo, 
etc, que pueden afectar urbanizaciones y sus zonas de expansión y se les divide en sectores 
de diferente peligro resultando el mapa de peligros. 
 
1.13.1.4. GESTIÓN DE RIESGOS 
1. Evaluación de Riesgos en el entorno-hábitat que generan las actividades económicas: 
deforestación, deterioro de cuenca, calidad de suelos, inseguridad ante incendios, desastres 
tecnológicos (contaminación). 
2. Sensibilización, incidencia, concertación con gobierno, sector para regulación, y para la 
responsabilidad social de las empresas. 
4. Formulación, financiamiento, ejecución, evaluación de medidas. Inclusión en planes y 
financiamiento en sector público, privado, comunitario. 
 
MAPA N° 10 

















Fuente: Instituto Nacional de Desarrollo Urbano  
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 CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES  
 
- La ciudad de Sullana presenta un crecimiento emergente desde su pasado histórico 
hasta el presente, ha continuado una valla creciente que se ha caracterizado por la 
evolución de sus tierras así como el desarrollo de actividades acorde con los roles 
actuales que desempeña la sociedad. 
 
-  Uno de los principales fuente de recurso hídrico que presenta la ciudad es el valle 
del río chira tanto para actividades importantes como la agricultura y el consumo 
doméstico e industrial.   
 
- La biodiversidad de la provincia de la ciudad de Sullana ha cambiado con actividades 
importantes como la construcción así como de acciones propios del hombre con el 
afán de crear su propio habita sobre uno ya existente en algunos casos otorgándole 
un valor agregado importante y en otros terminan por degradar el paisaje. 
 
- Otros de los aspectos importantes de diagnóstico de la provincia de Sullana es el 
grado de contaminación alto que posee el cual se ve comprobado por la presencia de 
focos de infección en zonas alejadas e incluso del centro de la ciudad el cual están 
expuestas sin ningún reparo, esto es una situación menor a lo que realmente significa 
la contaminación en Sullana el cual se empeoran con las altas temperaturas 
acelerando el grado de contaminación alto.  
 
-  De acuerdo al diagnóstico presentado la ciudad de Sullana posee diversos problemas 
ambientales , el cual rescato el transporte a pesar de ser el sector económico que ha 
permitido un importante crecimiento a la ciudad sim embrago también es el causante 
de otros problemas, pero el problema no es la actividad sino la manera o la estrategias 
que no son las más correctas pues se ha visto que se busca generar riqueza a costa de 
otras aspectos como el perjudicar la ciudad mediante el desorden y la contaminación 
que origina , es por ello que dentro de este marco crítico se busca desarrollar una 
propuesta arquitectónica que mejore las condiciones de calidad de vida sin dejar de 





- Sullana necesita de un plan de acción para lograr el desarrollo de todos los aspectos 
el cual le permite crecer como ciudad, el cual se ve evidenciado por el potencial 
turístico no aprovechado, sólo será viable si se toma en cuenta la participación directa 
de la población local y la creación de alianzas estratégicas entre el sector público y 
privado mediante planes y proyectos de dinamización turística. 
 
- Sullana cumple un rol ecológico importante, que cada vez se pierde por la falta de 
una infraestructura acorde con los patrones naturales que posee la ciudad. 
 
- Del diagnóstico presente resulta coherente que se pretende llegar a una solución de 
las debilidades como fortalezas que presenta la ciudad, mediante una propuesta que 
permita ver más allá del simple diseño sino que aporte o genera una cambio mediante 
un valor agregado donde el protagonista sea nuestro medio natural. 
 
- Sullana es fuente importante en desarrollo macro económico del departamento, su 
constante crecimiento ha permitido ser una de las más adelantadoras en cuestión de 
desarrollo como de crecimiento, pero que si no se toma las medidas correctas para 
continuar con esta imagen se verán afectada por ende retrasaría más el propósito. 
 
- Sullana posee el espacio así como los recursos suficiente para generar su propia 
economía, volviéndose independiente y capaz de resolver sus propios problemas, 
pero sim embrago una vez más recae en el papel de quien nos gobierna como de los 
mismo pobladores que hacen caso omiso y pretende seguir en los mismo. 
 
- La ciudad necesita de aquellos espacios urbanos donde se comparten actividades 
esenciales como de transporte , es decir la presencia de un terminal terrestre de 
carácter internacional y las razones mencionadas anteriormente y el cual se justifica 
por la situación actúa lo el cual se encuentra la provincia . lo cual es urgente y 
necesario la, inversión de este tipo de obras que genera no solo un cambio de imagen 









CONOCIMIENTO DEL TEMA: “USO DE TECNOLOGÍAS ALTERNATIVAS 
SOSTENIBLES Y SU APLICACIÓN EN EL DISEÑO DEL TERMINAL 
TERRESTRE INTERNACIONAL DE LA CIUDAD DE SULLANA” 
 
2.1. DESARROLLO SOSTENIBLE  
 
En esta primera parte de la tesis vamos a situar el contexto en el que se ha realizado 
la investigación partiendo del término originario el cual dio forma y que derivó el propósito 
principal del tema en cuestión. La primera vez que el concepto de sostenibilidad es 
ampliamente aceptado (al menos formalmente) en la sociedad moderna es por medio del 
concepto de desarrollo sostenible del Informe Brundtland1.  
 
El concepto de desarrollo se empezó a utilizar en el siglo XVIII en biología, para 
indicar la evolución de los individuos jóvenes hacia la fase adulta. Después, se ha aplicado 
en múltiples campos y a partir de la Segunda Guerra Mundial fue adoptado por la economía 
para indicar el modelo de crecimiento económico de los países industrializados. Así que se 
define como países desarrollados los más industrializados y los países más o menos pobres 
como “países en vías de desarrollo”2.  
 
Veremos que los centros de poder aceptan formalmente este concepto, y las 
Conferencias sobre Desarrollo Sostenible (D.S) han dado el respaldo político al término, 
pero lo vacían de contenido, al no definirlo. En la década del 70´ se empieza a tomar 
conciencia de la proliferación de graves problemas ambientales que se producen sobre todo 
en los países OCDE3. Pero después se hizo evidente que la acumulación de las emisiones y 
destrucciones locales determinaban impactos macro-regionales y planetarios (cambio 
climático, contaminación del océano, erosión de la capa de ozono, destrucción de la masa 
forestal, etc.)4. 
                                                     
1 El informe Brundtland y el desarrollo sostenible1987-2012. El IB es conocido por su definición del concepto 
de desarrollo sostenible: “El desarrollo sostenible es el desarrollo que satisface las necesidades de la generación 
presente sin comprometer la capacidad de las generaciones futuras para satisfacer sus propias necesidades”.  
2 Del desarrollo sostenible según Brundtland a la sostenibilidad como biomimesis 
3 Los llamados países subdesarrollados siguieran los pasos de los países llamados desarrollados (en adelante 
los llamaré países No-OCDE y países OCDE), que es conocida como la teoría de las etapas de Rostow. 





Por lo que “el acelerado deterioro del medio ambiente y de los recursos naturales y 
las consecuencias para el desarrollo económico y social de tal deterioro” fue la causa de que 
la Asamblea General aprobara en 1982 la Carta Mundial de la Tierra y creara en 1983 la 
Comisión Mundial del Medio Ambiente y del Desarrollo (Drexhage/Murphy, 2010:7)5.  
 
El IB. afirma (capítulo 2) considera que los países No-OCDE no pueden desarrollarse 
con el modelo de la zona OCDE, debido a la escasez de recursos naturales (especialmente 
“de la energía, de los materiales, del agua y de tierras”). Estos límites “se manifestarán como 
costes crecientes y rendimientos decrecientes, y no como una pérdida repentina de una base 
de recursos” (WCED, 1987:10)6. Por ello el IB urge en el sumario a transformar el modelo 
económico: “Somos unánimes en la convicción de que la seguridad, el bienestar y la misma 
supervivencia del planeta dependen de esos cambios ya”, que deben producirse “en los viejos 
enfoque del desarrollo y la protección del medio ambiente” (WCED, 1997:108-109)7. 
 
Otra definición se debe a H. Daly8. Este autor propone que una sociedad sostenible 
es aquélla en la que: 
 
- Los recursos no se deben utilizar a un ritmo superior al de su ritmo de regeneración. 
- No se emiten contaminantes a un ritmo superior al que el sistema natural es capaz de 
absorber o neutralizar. 
- Los recursos no renovables se deben utilizar a un ritmo más bajo que el que el capital 
humano creado pueda reemplazar al capital natural perdido.  
 
Sin duda alguna el IB. reafirma el trabajo de quienes están dispuestos a cambiar la 
conciencia de aquellos que aún cree que no existe los mecanismos suficientes para voltear 




                                                     
5 Sustainable Development: From Brundtland to Rio 2012. 
6http://docplayer.es/409520-Del-desarrollo-sostenible-segun-brundtland-a-la-sostenibilidad-como-
biomimesis.html. 






El autor H. Daly hace referencia a como el adecuado aprovechamiento de los recursos  
permitiría no solo a establecer una sociedad dentro de los criterios de sostenibilidad sino que 
partiendo de esta premisa permite crear modelos de ahorro energético que den el mismo 
resultado sin la necesidad de agotar los recursos, logrando la misma cantidad de energías. 
 
Existen otras definiciones que caben destacar como el del IB donde manifiesta que 
el "Desarrollo sustentable es aquel que satisface las necesidades del presente sin 
comprometer la capacidad de generaciones futuras de satisfacer sus propias necesidades."9. 
Desde este concepto la  interpretación es tridimensional aglutina la dimensión económica y 
la social en el concepto de desarrollo y la tercera es la sostenibilidad. Procuraremos 
acercarnos a esa matriz de percepción que ahora nos resulta interesante pero que será la 
premisa primordial del cual se desarrolla la investigación. "En el desarrollo sustentable se 
requiere satisfacer las necesidades básicas de toda la gente, proporcionándoles las 
oportunidades para su avance económico y social."10. Una iniciativa de desarrollo se 
considera sustentable si, además de proteger el ambiente y crear oportunidades, puede llevar 
a cabo actividades y generar sus propios recursos financieros. Este concepto permite llegar 
más allá del aspecto ambiental abarca temas interesantes como ser autosuficiente mediante 
sus propios recursos que genere y permita su propio financiamiento mediante patrones de 
cuidado ambiental. 
 
En fin este concepto tridimensional establece un eje matriz fundamental para el 
desarrollo del presente trabajo de investigación ya que abarca aspectos que se interactúan 
entre sí para un mismo objetivo pero desde diferentes roles; la sociedad como la arquitectura 
desde esta perspectiva no pretende imitar la finalidad que consiste el desarrollo sostenible 
más bien le permite establecer un tipo de relación convencional más firme donde puede 
desarrollarse mediante propuestas arquitectónicas con tecnologías orientada a la 
sostenibilidad. Este tipo de diferencias sobre todo por los fines que orientan a la 
sostenibilidad terminan en un mismo pensamiento de preservación mediante la aplicación 
de una arquitectura dispuesta a marcar la diferencia de lo convencional mediante propuesta 
arquitectónicas que parten desde la concepción hasta su propio autofinanciamiento. 
 
                                                     
9 La Comisión Mundial del Medio Ambiente y Desarrollo, Nuestro Futuro Común, pág. 4, Oxford University 
Press, Nueva York, 1987. 





Desde esa visión, el análisis intenta centrarse en aquellas definiciones que permiten 
entender la causa principal expresados como que "El desarrollo sustentable mejora la calidad 
de vida sin rebasar la capacidad de soporte de los ecosistemas de apoyo."11 Y utiliza recursos 
renovables naturales de manera que ni los elimina o degrada, ni tampoco disminuye su 
utilidad renovable para generaciones futuras mientras mantiene acciones eficazmente 
constantes o recursos naturales que no disminuyen como son la tierra, las aguas freáticas, y 
la biomasa."12 la definición que nos reafirma la idea de que más no siempre es mejor por el 
contrario existe una verdadera definición de que "desarrollo sin crecimiento ─ es una 
economía de nivel constante, físicamente, que puede continuar desarrollando capacidad 
mayor para satisfacer necesidades humanas, aumentando la eficacia en el uso de recursos, 
pero sin incrementar la cantidad de recursos utilizados."13 
 
Estas disertaciones dan un valor importante al funcionamiento de la naturaleza quien 
se encuentra dominado por el accionar del hombre, el cual desde el punto del concepto de 
desarrollo sostenible el hombre debe mantener una relación básica de cuidado y protección 
mediante las actividades que el mismo hombre occidental establece, el desarrollo sostenible 
pone el énfasis en que debemos plantear nuestras actividades "dentro" de un sistema natural 
que tiene sus leyes. Debemos hacer uso de los recursos de la naturaleza pero sin dañar o 
deteriorar nuestro medio ambiente. 
 
En la mentalidad humana está firmemente asentada una visión de las relaciones entre 
el hombre y la naturaleza que lleva a pensar que:14 
 
- El éxito de la humanidad se basa en el control y el dominio de la naturaleza 
- Los hombres civilizados estamos fuera de la naturaleza y que no nos afectan sus leyes 
- La Tierra tiene una ilimitada cantidad de recursos a disposición de los humanos 
- El cuidado del medio ambiente está firmemente relacionado con la calidad de vida del 
hombre. 
                                                     
11 La Unión Internacional para la Conservación de la Naturaleza y los Recursos Naturales (IUCN), la Unión 
de Conservación Mundial, Programa del Medio Ambiente de las Naciones Unidas (UNEP), y Fondo Mundial 
para la Naturaleza (WWF), Cuidando la Tierra, pág. 10, IUCN/UNEP/WWF, la Gland, Suiza, 1991, 
12 Instituto de Recursos Mundiales, Dimensiones de desarrollo sustentable, los Recursos Mundiales 1992 93: 
Una Guía al Medio Ambiente Global, pág. 2, Oxford, Nueva York, 1992. 







    PRINCIPALES RETOS QUE PLANTEA EL DESARROLLO SOSTENIBLE 
 
La incapacidad de la especie humana para vivir en armonía con el planeta, la gran 
interacción entre el hombre y el sistema natural, son los grandes problemas medioambientales 
de hoy. Hasta nuestros días, ninguna especie, excepto el hombre, ha conseguido modificar 
tan substancialmente, en tan poco tiempo, las características propias del planeta. Así, se 
plantean los grandes problemas planetarios siguientes:15 
 
- Superpoblación y desigualdades 
- El incremento del efecto invernadero 
- Destrucción de la capa de ozono 
- Humanización del paisaje 
- Preservación de la biodiversidad 
- La erosión, la desertización y la destrucción de la selva. 
 
A escala local: 
- El sistema productivo 
- El agua, El sistema de transportes 
- Los residuos domésticos, Suministro energético 
 
   JUSTIFICACIÓN DEL DESARROLLO SOSTENIBLE  
 
 El hombre por largo tiempo ha permitido que en el planeta que habita se desarrollen 
actividades que atenta contra la integridad de la misma naturalza mediante patrones de 
conducta desmedida como el consumo de los mismos recursos naturales ilimitados (agua, 
suelo, minerales , etc), el cual se agotan día a día así como la actividad creciente económica 
sin más criterio que el económico, sin contemplación alguna de accionar al respecto, más bien 
el hombre se comporta como un expectador de algo que se siente ajeno e inmune, es por ello 
que ante este hecho de impacto negativo surge el hecho de establecer conciencia mediante 
mecanismos reales como el desarrollo sostenible. 
                                                     
15En este sentido, desde la educación se requiere abordar los procesos de cambio con acciones socio 
ambientales integradoras, que trasciendan a los sujetos y se contextualicen en la comunidad. Esta debe 
orientarse continua y permanentemente hacia la facilitación de un aprendizaje desarrollador, en dinámica 
interacción entre el individuo cognoscente y su ambiente (entendido en sus múltiples dimensiones), de modo 





El concepto de desarrollo sostenible refleja 
una creciente conciencia acerca de la contradicción 
que puede darse entre desarrollo, en primer lugar 
se entiende como crecimiento económico y 
mejoramiento del nivel material de nuestra vida, y 
las condiciones ecológicas y sociales para que ese 
desarrollo pueda perdurar en el tiempo. Esta  
conciencia de los costos humanos, naturales y 
medioambientales del desarrollo y el progreso ha 
venido a modificar la actitud de despreocupación o 
justificación que al respecto imperó durante mucho tiempo. La idea de un crecimiento 
económico sin límites y en pos del cual todo podía sacrificarse vino a ser reemplazada por 
una conciencia de esos límites y de la importancia de crear condiciones de largo plazo que 
hagan posible un bienestar para las actuales generaciones que no se haga al precio de una 
amenaza o deterioro de las condiciones de vida futuras de la humanidad. 
 
CUADRO N° 01: 
DIMENSIONES DEL DESARROLLO SOSTENIBLE  
 
Dimensiones económicas de la 
sustentabilidad 
Dimensiones ambientales de la 
sustentabilidad 
Dimensiones sociales de la 
sustentabilidad 
Creación de nuevos 
mercados y oportunidades para 
el aumento de las ventas.  
Reducción de costos por 
medio de aumento de la 
eficiencia y reducción de uso 
de recursos y materiales 
nocivos.  
Creación de valores 
agregados adicionales. 
 Reducción de desperdicios, 
generación de emisiones 
contaminantes al ambiente.  
 Reducción del impacto a la 
salud humana.  
 Uso de materiales renovables 
no refinados.  
Eliminación de sustancias 
tóxicas. 
Salud y seguridad del 
trabajador.   
 Impacto en comunidades 
locales, calidad de vida. 
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CUADRO Nº 02: 




  SOSTENIBILIDAD 
ECONÓMICA: 
 
Se da cuando la actividad que se mueve hacia la 
sostenibilidad ambiental y social es financieramente 
posible y rentable. 
 
                          
                       
   SOSTENIBILIDAD  
SOCIAL: 
 
Basada en el mantenimiento de la cohesión social y de 
su habilidad para trabajar en la persecución de 
objetivos comunes. 
 
                      
                 
 
   SOSTENIBILIDAD 
AMBIENTAL: 
Compatibilidad entre la actividad considerada y la 
preservación de la biodiversidad y de los ecosistemas, 
evitando la degradación de las funciones fuente y 
sumidero. Incluye un análisis de los impactos 
derivados de la actividad considerada en términos de 
flujos, consumo de recursos difícil o lentamente 
renovables, así como en términos de generación de 
residuos y emisiones. 
 
Fuente: www.Wikipedia.com 
Este cuadro describe las tres dimensiones (económica, social y ambiental) donde la 
sustentabilidad se involucra fundamentalmente y establece ciertos carácteres que por ende  
justifica por qué la sostenibilidad se define en base a términos que desde una perspectiva 
usual suele ser ajena a su objetivo pero que si se analiza desde hecho de quiénes se verán 
afectados termina siendo coherente tal relación tridimensional; ya que es la sociedad quien 
se verá afectada de manera indirecta pero positiva, pero realmente es la biodiversidad quien 
se pone a prueba su permanencia como nuestro hábitat mediante las acciones mismas que 
asumamos como roles; es aquí en este punto de quiebre donde aparece el término 
sostenibilidad que pretende establecer un orden coherente entre la humanidad y aquello que 
nos rodea no se trata de una simple conexión de lo que se hace con lo que ocurrirá si no se 
trata de establecer un estilo de vida mediante hábitos orientados al cuidado y preservación 




2.2. ARQUITECTURA SOSTENIBLE. 
 
Dado que la mira central de este análisis estará puesta en la representación del 
concepto de sostenibilidad como proyecto de abordaje hacia cierta dimensión de lo 
arquitectónico, será necesario plantear algunos parámetros que sirvan de ejes conceptuales. 
Para empezar, entenderemos el concepto de Arquitectura Sostenible, del mismo modo en 
que es definido por el arquitecto Luis de garrido el cual considera; […]....La Arquitectura 
Sustentable es aquella que satisface las necesidades de sus ocupantes, en cualquier momento 
y lugar, sin por ello poner en peligro el bienestar y el desarrollo de las generaciones futuras. 
Por lo tanto, la arquitectura sustentable implica un compromiso honesto con el desarrollo 
humano y la estabilidad social, utilizando estrategias arquitectónicas con el fin de optimizar 
los recursos y materiales; disminuir al máximo el consumo energético, promover la energía 
renovable; reducir al máximo los residuos y las emisiones; reducir al máximo el 
mantenimiento, la funcionalidad y el precio de los edificios; y mejorar la calidad de la vida 
de sus ocupantes”… […]16.  
 
El arquitecto Luis de garrido parte de esta definición e instala una crítica fundamental 
a la moderna concepción de la arquitectura sostenible su teoría se basa en la complejidad del 
proceso arquitectónico sostenible, capaz de lograr una arquitectura armónicamente integrada 
a la naturaleza. La Arquitectura Post Industrial17, está centrada en  la sociedad de la 
información, del uso intensivo de la alta tecnología, la electrónica, y la velocidad con que 
avanzan las comunicaciones,  siendo su principal característica, un desmedido uso y abuso 
del consumo irracional de las fuentes de energía, el cambio del paisaje natural en armonía 
con la vida, por la naturaleza  muerta, centrada en el cemento, cuya influencia en la 
arquitectura, está dada, por la creación de climas artificiales, que consumen en grandes 
cantidades recursos energéticos, y hasta  desperdician el  agua. El Arq. Luis de Garrido, sea 
rehusado, a este paradigma, que privilegia la naturaleza muerta, y por tal motivo, ha 
construido un nuevo enfoque en la que se privilegia la vida. 
                                                     
16 Entrevista de Luis de Garrido 2010. 
17 La arquitectura Post Industrial : La ciudad post-industrial se caracteriza por varios factores, que guardan 
cierta coherencia e irracionalidad al mismo tiempo: la gran concentración demográfica; los altos niveles de 
contaminación visual, auditiva y atmosférica; la distribución y ubicación más o menos bien delimitada de los 
diferentes servicios modernos que ofrece la ciudad cosmopolita; la localización de los grandes centros 
financieros, los edificios llamados inteligentes, los centros administrativos que funcionan con altos 





Es por ello que en su arquitectura, el factor primordial, está basado en el ahorro de 
energía, en la utilización racional de las aguas, en la armonía entre el cemento y la vida. 
Donde una pared, se convierte casi por arte de magia en un hábitat, de algunas especies de 
plantas, dando la sensación de un regreso a la naturaleza misma. Con la finalidad de 
identificar los indicadores que deben regular el grado de sustentabilidad de un edifico, en 
primer lugar habría que empezar por identificar los objetivos generales que deben lograrse 
para conseguir una arquitectura exhaustivamente sustentable. 
 
Estos objetivos constituyen, por tanto, los pilares básicos en los que se debe 
fundamentar la arquitectura sustentable según el arquitecto Luis de Garrido. Estos pilares 
son: 
 
- Optimización de los recursos y materiales 
- Disminución del consumo energético y fomento de energías renovables 
- Disminución de residuos y emisiones 
- Disminución del mantenimiento, explotación y uso de los edificios 
- Aumento de la calidad de vida de los ocupantes de los edificios 
 
El grado de consecución de cada uno de estos pilares básicos constituye por tanto el 
nivel de sustentabilidad de una construcción. Sin embargo, estos pilares básicos son muy 
generales y ambiguos. Por ello, se hace necesario dividirlos en varias partes, de tal modo 
que sean diferentes entre sí, y al mismo tiempo, fáciles de identificar, de ejecutar, y de 
evaluar. Estas partes se denominarán “indicadores sustentables”18, y servirán tanto para 
evaluar el grado de sustentabilidad de un determinado edificio, como para dar las pautas para 
la construcción de un edificio 100% sustentable. Según el autor difiere que una arquitectura 
realmente sustentable debería cumplir de forma exhaustiva con todos los indicadores, tales 
indicadores serán considerados al momento de definir la propuesta como criterios claves e 
importantes. 
                                                     
18 Los indicadores sostenibles de Luis Garrido: Todos estos indicadores no tienen el mismo valor relativo, por 
lo que hay que utilizar coeficientes correctores. Del mismo modo, muchos indicadores están relacionados, por 
lo que hay que llegar a un compromiso, dependiendo del entorno social y económico concreto. Por último, 
llevar a cabo cada indicador no tiene el mismo coste económico, por lo que hay que potenciar aquellos que son 
más efectivos y más económicos, y dejar como complemento los más caros e ineficaces. Financieros, los 
edificios llamados inteligentes, los centros administrativos que funcionan con altos componentes de tecnología 






- Los 5 lineamientos que establece el arquitecto como principios para cumplir con una 
arquitectura sustentable son fundamentales al momento de diseñar y proyectar y deben 
ser considerados. Hasta el día de hoy la arquitectura sustentable no tiene un concepto 
definido que la reconozca a pesar que existe suficientes contenidos para definirla. 
 
Para Acosta y Cilento (2005:16)19, Hablan  sobre  las  intervenciones  en  un  contexto  
natural  bajo  los conceptos  de  sostenibilidad  y  durabilidad,  según  los  autores  “Las  
modificaciones  al medio ambiente  natural  deberían  ser  obligatoriamente  gestionadas  a  
partir  de  una  ventaja  de  poder  distribuir  sus  textos  en  forma  multipolar,  con  un  
emisor de estrategia de sostenibilidad,   y   esto   significa   que el   desarrollo   del   medio 
ambiente construido, y sus modificaciones, deben ser planteados en términos de su 
pertinencia y viabilidad social, económica y ambiental con el fin de garantizar que las 
construcciones que se realicen hoy perduren para las generaciones futuras, de manera de 
compensar los daños irreversibles que puedan provocar las modificaciones al medio 
natural”…[..]. 
 
En  los  procesos  de  innovación  en  el  área  de tecnologías de construcción se deben 
evaluar los impactos que se producen en el medio ambiente, sobre todo por los generados en 
las actividades relacionadas con el ciclo de vida de los materiales y de las edificaciones que 
se construyen20. Por ejemplo para el arquitecto Michael Braungart posee una concepción de 
la arquitectura sostenible tomada desde una estrategia que consiste en la reducción de 
consumo de recursos donde no se trata únicamente de “hacer más con menos”, ni se trata 
asimismo de una simple reducción del consumo de recursos. Se trata más bien de lograr 
construcciones cuyo ciclo de vida no conduzca los flujos de materia y energía “de la cuna a 
la tumba” sino “de la cuna a la cuna”21. 
                                                     
19 Edificaciones sostenibles: estrategias de investigación y desarrollo Domingo Acosta / Alfredo CilentoSarli 
20 Es importante resaltar que los resultados de esta técnica, cuyos objetivos y aplicación permiten identificar 
ampliamente y cuantificar los procesos y sus impactos ambientales, son de utilidad estratégica y decisiva para 
la toma más adecuada y objetiva posible de decisiones relacionadas con la garantía del Desarrollo 200 p. m. 
montilla moreno 2(1)2010 / ENERO-DICIEMBRE Sostenible en cualquier situación donde sea factible su 
aplicación. 
21 “Diseñar las cosas… desde su puro origen pensando que no existe el residuo.” Michael Braungart, William 






 “El análisis del ciclo de vida de la construcción (ACV)22 proporciona un marco 
conceptual y herramientas para identificar y evaluar el impacto ambiental de las actividades 
productivas y plantear estrategias para mitigar o eliminar dicho impacto. Permite además 
entender el proceso de producción  como  un  sistema  compuesto  por subprocesos 
económicos, tecnológicos y ambientales que van desde la extracción de recursos hasta el 
reciclaje o disposición final de desechos”, según Acosta y Cilento (2005)23.  
 
La idea de López Plazas (2004) Indica que diseñar y construir arquitectura sostenible 
va más allá de lo que muchos piensan sobre ello. “No se trata de construir edificios de 
cualquier manera y “disfrazarlos” con colectores solares, placas fotovoltaicas, sistemas 
domóticos, etc., con espacios inhabitables que un buen sistema de aire acondicionado les 
cuelga la etiqueta de “Confortables”. Es necesario replantear el esquema actual de todo 
proceso constructivo, que desprecia el impacto ambiental de los edificios y delega la 
responsabilidad del confort de los usuarios”.24 
 
Como señala López Plazas para que un proyecto responda a los criterios de 
sostenibilidad se debe propiciar un diseño eficiente pensado no sólo en el confort de los 
espacios sino en el impacto ambiental que generen estos mismos, se necesita de proveer de 
una percepción de la realidad que oriente y constituye más allá de lo común y sea puesto por 
algo no mejor sino real al tiempo, el cual este trabajo entiende a la arquitectura como el 
medio cuya finalidad arquitectónica creando una  nueva manera de percibir la concepción 
del espacio sin menospreciar o siendo ajena a nuestro medio ambiente. 
 
                                                     
22 A.C.V El análisis de ciclo de vida es una técnica para determinar los aspectos ambientales e impactos 
potenciales asociados a un producto. Obteniendo un inventario de las entradas y salidas relevantes del sistema, 
evaluando los impactos ambientales potenciales asociados a esas entradas y salidas e interpretando los 
resultados de las fases de inventario e impacto en relación con los objetivos del estudio.  
23    Agenda de sostenibilidad de la construcción (Acosta, Cilento, 2005): 
1-Reciclaje de edificaciones y espacios  
2-Uso de materiales renovables 
3-Utilizacion de tecnologías de bajo impacto energético 
4-Construccion local 
5-Construccion con materiales y cultura constructiva local 
6-Construccion progresiva 
7-Ciclo de vida de los materiales y su uso racional 
8-Ciclo hidrológico (Preservación del agua procesamientos y reutilización de aguas servidas etc.). 
9-Participacion social 
10-Redes sociales y culturales.  






Con esta perspectiva es de gran importancia entender que la sostenibilidad de las 
edificaciones es un tema que debe ser pensado y desarrollado a fondo, respondiendo de la 
manera más eficiente posible con el diseño a todos los puntos que ocasionan más efectos al 
medio ambiente. Se trata fundamentalmente del impacto ambiental que se asocia a la 
construcción y uso, son las que deben impulsar el cambio en la mentalidad de los 
profesionales del área. 
 
El pensamiento del autor nos permite poner en perspectiva la forma como suponemos 
que utilizar los ACV25 como herramienta de diseño permite revisar, analizar y tomar 
decisiones correctas en el ámbito ambiental al momento de diseñar edificaciones más 
sostenibles. Se puede realizar la identificación  de  materiales  y  procesos  no  cónsonos  con  
el  ambiente,  disminución  de  gastos energéticos  y  de  recursos,  contaminación  y  
generación  de  tóxicos,  construir  de  manera programada y con mínima producción de 
residuos, entre otros beneficios que se percibirán de forma más visible a largo plazo.  
 
El autor entiende que la base primordial de una arquitectura sostenible se basa en la 
construcción sostenible orientada al uso correcto de los materiales desde su iniciación hasta 
su puesta en obra como la culminación de esta misma. La tecnología por ende surge de este 
sistema de ideas donde se le otorga un carácter primordial ya que constituye la base de donde 
se desprenden la idea de hacer bien las cosas esto se va ser durante el proceso de una 
construcción donde la tecnología se hace presente; mediante aquella ciencia aplicada a favor 
del cuidado de la biodiversidad. 
 
El estudio de A.C.V de los materiales es un referente importante en nuestra 
investigación ya que permite visualizar como los materiales influyen de manera directa en 
los sistemas constructivos que por ende terminan siendo aquellas tecnologías aplicadas; ya 
que es en los materiales donde se encuentra la técnica que termina siendo la correcta por el 
impacto que genera en la construcción. 
 
                                                     
25 El ACV consiste por tanto en un tipo de contabilidad ambiental en la que se cargan a los productos los efectos 
ambientales adversos, debidamente cuantificados, generados a lo largo de su ciclo de vida.» (Antón 
Vallejo, 2004). El Análisis del Ciclo de Vida (ACV) es un proceso para evaluar, de la forma más objetiva 
posible, «las cargas ambientales asociadas a un producto, proceso o actividad identificando y cuantificando el 
uso de materia y energía y los vertidos al entorno; para determinar el impacto que ese uso de recursos y esos 





GRÁFICO Nº 03: 
ETAPAS DEL CICLO DE VIDA DE UNA EDIFICACIÓN, RASTREO HACIA ATRÁS Y 
HACIA DELANTE DE LAS ETAPAS EN EL CV DE UNA EDIFICACIÓN. 
 






Dentro de estos mismos planteamiento surgen otros concepciones relevantes para 
nuestra investigación donde hace mención ya el uso como tratamiento de los recursos 
naturales en beneficio del diseño de la  edificación ¨Una de las opciones con mayor nivel de 
desarrollo en la actualidad es la conversión directa de luz solar a electricidad mediante el uso 
de generadores eléctricos solares también conocidos como sistema fotovoltaico.26 
 
¨Hace ya unos años se advierte a nivel mundial la tendencia de incorporar el uso de 
energía eólica en las obras de arquitectura .Se sabe que es una energía que no requiere 
combustión y que por ende no produce emisiones contaminantes .Por otro de los motivos 
que estimulan su uso es que reducen el gasto de energía tradicional de un edificio27 
 
En un edificio diseñado con técnicas pasivas podría prescindir de energías auxiliares 
para mantenerse fresco en verano y cálido en invierno .En verano es aconsejable la 
ventilación selectiva (ventilar de noche y no de día, evitando el solo directo hacia el 
interior.¨28 
 
Existen otras concepciones acerca de la definición de arquitectura sostenible que 
servirán como aportes importantes en nuestra investigación porque consideran en su mayoría 
que la arquitectura y el diseño constructivo juegan un papel significativo en el camino hacia 
un sistema de energía sustentable dado que los edificios representan el mayor consumo de 
energía en una comunidad. 
 
 Por ejemplo para  Thomas A. Fisher considera 5 principios básicos en la arquitectura 
ambiental29.son los siguientes. 
 
Un ambiente interior saludable: Todo tipo de medidas posibles deben tomarse para 
asegurar que los materiales y sistemas constructivos no emitan substancias tóxicas y gases 
en la atmósfera interior. Se deberán tomar medidas adicionales para limpiar y revitalizar el 
aire interior por medio de filtración y vegetación.   
 
                                                     
26 (DATOS FUENTE PRIMARIA LIBRO SOL PAWER pág. 23) 
27 Datos fuente secundaria –Diario el clarín, Argentina) 
28  (Datos fuente terciaria sociopolis.com) 





Eficiencia energética: Todo tipo de medidas posibles deben tomarse para asegurar 
que el consumo de energía en un edificio sea mínimo. Los sistemas de climatización a través 
de instalaciones, es decir, el aire acondicionado por medio de la refrigeración, calefacción y 
ventilación junto con la iluminación artificial deben emplear métodos y productos que 
conservan o eliminan el uso de energía. 
 
Materiales ecológicamente benignos: Todo tipo de medidas posibles deben tomarse 
para utilizar materiales y productos de la construcción que minimicen la destrucción del 
medio ambiente global. Otros materiales y productos deben considerarse en función de los 
desechos tóxicos que resultan de su extracción y elaboración.  
Forma medioambiental: Todo tipo de posibles medidas deberán tomarse para 
relacionar la forma y el proyecto al predio, a la región y al clima. Se tomarán medidas para 
relacionar la forma de la edificación en una relación armoniosa entre los habitantes y la 
Naturaleza.   
Un Buen Proyecto: Todo tipo de posibles medidas deberán tomarse para lograr una 
relación eficaz, de larga duración y elegante, en el uso de áreas, circulaciones, forma de la 
edificación, sistemas mecánicos y tecnología de la construcción. Las relaciones simbólicas 
con una historia apropiada, con la Tierra y principios espirituales serán investigadas y se 
expresarán.  
En las siguientes líneas se hace mención al trabajo realizado por McDonough y 
Braungart a través de los principios de HANNOVER donde difieren ciertas facetas el cual 
se va a describir, primero tenemos a la sociedad  que necesita aspirar a la integración de sus 
elementos materiales, espirituales y medioambientales y la segunda las tecnologías actuales, 
cuyos procesos son los medios que tienden a separar estas facetas en lugar de conectarlas. 
Un ejemplo de relación sostenible es el que nos brinda la misma naturaleza ya que usa su 
propia energía del Sol para crear sistemas interdependientes en los cuales la complejidad y 
diversidad implican sostenibilidad. Por el contrario, nuestra sociedad industrializada extrae 
energía para sistemas empeñados en reducir la complejidad de la Naturaleza. El desafío para 
la Humanidad es desarrollar procesos de diseño que nos permitan permanecer dentro del 
contexto de la Naturaleza. Casi todas las fases de los procesos de diseño, la fabricación y 




   LOS PRINCIPIOS DE HANNOVER30 
 
- Insistir en el derecho de la humanidad y la naturaleza a coexistir en una sana,      
solidaria, diversa y sostenible condición. 
- Reconocer la interdependencia. Los elementos de diseño de interacción humana con 
y dependen del mundo natural, con amplias y diversas consecuencias en cada escala. 
Ampliar consideraciones de diseño para reconocer incluso los efectos lejanos. 
- Respetar las relaciones entre el espíritu y la materia. Examinar todos los aspectos 
de los asentamientos humanos, incluida la comunidad, vivienda, industria y comercio, 
en términos de los actuales y la evolución de las conexiones entre espiritual y material 
de la conciencia. 
- Aceptar la responsabilidad de las consecuencias de las decisiones de diseño al 
bienestar humano, la viabilidad de los sistemas naturales y su derecho a coexistir. 
- Crear objetos seguros de valor a largo plazo. No carga las futuras generaciones con 
los requisitos de mantenimiento o administración de vigilante de los posibles peligros 
debido a la negligente creación de productos, procesos o normas. 
- Eliminar el concepto de residuos. Evaluar y optimizar el ciclo de vida completo de 
productos y procesos para abordar el estado de los sistemas naturales, en la que no 
hay residuos. 
- Confíe en los flujos de energía natural. Diseños Humanos debería, al igual que el 
mundo viviente, derivan su fuerza creativa de los ingresos solar perpetuo. Incorporar 
esta energía de manera eficiente y segura para el uso responsable. 
- Entender las limitaciones de diseño. Creación humana no dura para siempre, y el 
diseño no resuelve todos los problemas. Aquellos que crean y plan de la práctica de 
humildad en el rostro de la naturaleza. Tratar la naturaleza como un modelo y mentor, 
no como un inconveniente para ser eludido o controlados. 
- Buscar una mejora constante por el intercambio de conocimientos. Alentar 
directo y abierto de comunicación entre colegas, clientes, fabricantes y usuarios de 
vincular sostenible a largo plazo con las consideraciones éticas y la responsabilidad 
de restablecer la relación integral entre los procesos naturales y la actividad humana. 
  
                                                     
30 (Principios de Hannover) La ciudad alemana de Hannover fue designada sede de la Exposición Mundial del 
año 2000 y su tema fue el de Humanidad, Naturaleza y Tecnología. Y a este respecto, encargaron a McDonough 
y Braungart la elaboración de los principios que deberían regir  el diseño y construcción de todo lo relacionado 




Los propios Principios de 
Hannover no constituyen un 
reglamento de la construcción. 
Cuando decimos, "se basan en los 
flujos de energía natural" estamos 
diciendo no a utilizar un determinado 
porcentaje de energía solar o eólica. 
Cuando decimos que el diseño puede 
acercarnos al estado de los sistemas 
naturales y eliminar el concepto de 
residuos, no estamos sugiriendo que 
los arquitectos deban necesariamente 
reducir el uso de materiales.        
 
En cambio, los Principios establecen un lente a través del cual podemos 
fundamentalmente re-imaginar el diseño de los edificios de forma positiva, dentro de un 
marco positivo de principios. Los Principios sugieren que es posible diseñar edificios que 
sean comercialmente productivos, de beneficio social y ecológicamente inteligentes. 
Imagine, por ejemplo, edificios que produzcan oxígeno, que capturen el carbono, que fijen 
el nitrógeno, que destilen agua, que creen un hábitat para miles de especies; que acumulen 
energía solar como combustible, que produzcan tierra fértil, que proporcionen aire puro y 
luz solar a sus habitantes; que desarrollen de manera positiva una comunidad, que generen 
la productividad, que cambien de acuerdo a las estaciones, que sean bellas y todo de manera 
rentable. Trabajando dentro del marco de los Principios, se encuentran los arquitectos 
William McDonough31 y Socios, quienes ya están diseñando edificios como estos. Al 
hacerlo, se están desarrollando prácticas dentro de un sistema abierto de investigación que 
genera creatividad interactiva y con relaciones adecuadas entre cada uno de los edificios y 
los lugares en que se encuentran. Un reglamento de construcción por sí solo no puede hacer 
esto; por sí solo, un código podría incluso desalentar una profunda investigación o la 
innovación creativa. 
                                                     
31 William McDonough arquitecto que sigue los principios de la naturaleza, donde no existe el concepto 
de residuo. Tratando los materiales como nutrientes. Creando un flujo continuo para reusar y reciclar todo lo 
que producimos. Generando una economía circular que sustituya este nefasto modelo en el que llevamos 
anclados desde hace más de un siglo: usar y tirar, quemar y enterrar, de la cuna a la tumba. 
 
Fuente: Google: Fases en el ciclo de vida del edificio 
GRÁFICO Nº05: 






Guía de Diseño Arquitectónico Sustentable    
 







Temas Ambientales  
 
- Selección, ubicación y características del predio  
- Manejo, uso y características del Agua  
- Manejo, uso y características de la Energía  
- Calidad Ambiental Interior  
- Materiales y sistemas constructivos  
- Desechos y basura 
 
La arquitectura sustentable puede considerarse como aquel desarrollo y dirección 
responsable de un ambiente edificado saludable basado en principios ecológicos y de uso 
eficiente de los recursos. Los edificios proyectados con principios de sustentabilidad tienen 
como objetivo disminuir al máximo su impacto negativo en nuestro ambiente a través del 
uso eficiente de energía y demás recursos32. 
 
En conclusión la arquitectura sostenible siempre va a valorar al medio ambiente sobre 
todo en el momento de proyectar los edificios desde la eficiencia de los materiales como el 
mismo proceso constructivo, debido al impacto que genera tanto en la naturaleza como en 
la sociedad misma. Lo ideal de la arquitectura sostenible es de generar edificaciones pero 
que no generen un gasto innecesario de energía más bien aporte de manera positiva mediante 
el correcto aprovechamiento de los recursos de su entorno y no generen ningún impacto a la 
biodiversidad. 
 





FASES EN EL CICLO DE             





   EDIFICACIÓN SOSTENIBLE 
 
La edificación sostenible es un tema importante dentro del marco de la investigación 
ya que el análisis es un previo al resultado final que constará de una propuesta por lo cual es 
fundamental conocer la relación que existe entre la edificación y por ende de la 
sostenibilidad, Para Felipe Pich Aguilera ha dicho que "la arquitectura y la edificación se 
han de plantear en términos positivos como una prolongación racional de la acción de la 
biosfera". Según él esta afirmación es necesaria después de que el exceso de construcción 
haya hecho que esta actividad haya adquirido un aire negativo en los últimos años. Dentro 
de esta visión destaca el hecho de que las soluciones ambientales pasan "por construir 
eliminando las prácticas nocivas y potenciando las positivas" 33. Y como ejemplo destacado 
la posibilidad de que los edificios se conviertan en productores de energía.  
 
En opinión de Pich Aguilera, la arquitectura no debería ayudarse de máquinas para 
crear su propio clima interno, unas máquinas que ha calificado de "prótesis". También ha 
reivindicado la reutilización frente al derribo. Una muestra de esta filosofía se encuentra en 
el proyecto de transformación de los antiguos cuarteles militares de Gardeny en Lleida que 
se han reciclado en un nuevo uso que es el Parque Científico Tecnológico y Agroalimentario. 
Este complejo no tiene climatización artificial de ningún tipo y se mantiene a una 
temperatura constante superior a 22 grados gracias al diseño arquitectónico.34  
 
Reinventar el lenguaje constructivo es lo que hace referencia César Ruiz Larrea, dijo 
que la técnica sí era importante entendida como "la capacidad de resolver un problema". A 
continuación, hizo un símil para expresar la idea de que la arquitectura sostenible ya tiene 
contenido pero todavía no ha encontrado su forma. El símil es el siguiente: en un principio 
los coches fueron como diligencias sin caballos o los aviones imitaciones artificiales de las 
alas de los pájaros. Igualmente sabemos los objetivos que queremos alcanzar en edificación 
sostenible, "pero todavía no hemos sido capaces de expresarlo en unas formas diferentes de 
la arquitectura que conocemos".35 









Ruiz Larrea ha sido muy crítico con los profesionales que adoptan formas repetitivas 
que quieren imitar la naturaleza para venderse como sostenible cuando muchas veces no lo 
son. Igualmente dijo que "mucha arquitectura contemporánea que tiene mucho éxito entre el 
poder político cae a menudo en un formalismo vacío".36 
 
El arquitecto español mediante esta disertación cree que el profesional considera que 
repetir algunos modelos que se creen sustentables se llega a un formalismo mediocre y vacío 
sin alguna aportación real de lo significa hacer una arquitectura orientada a la sosteniblidad 
puesto, que se repite lo mismos elementos básicos tanto en los espacios interiores y exteriores 
pensando que se está haciendo lo correcto o le está otorgandole un caráter de sosteniblidad a 
la edifcación.    
 
Otros arquitectos como Fernando Navarro, miembro de la Comisión de futuro 
sostenible del RIBA, hablan de la escala de ciudad donde hace una analogía y observa que 
mientras muchos objetos cotidianos como el calzado deportivo o las bicicletas han hecho un 
gran avance a lo largo del tiempo, "los edificios en  comparación no han evolucionado 
mucho". Navarro indicó que para mirar al futuro primero es preciso recuperar a los clásicos. 
Así citó al arquitecto y pensador romano Vitruvio37 que definió a la arquitectura como solidez, 
utilidad y belleza y la relación entre estas tres cosas, que en el sentido etimológico quería 
decir la proporción entre ellas. Con ello ha querido decir que los fundamentos de la 
arquitectura siguen intactos en el nuevo contexto porque "si hablamos de proporción, 
hablamos de equilibrio y también lo hacemos de sostenibilidad" Fernando Navarro cree que 
ya tenemos el conocimiento suficiente para saber hacer sostenibles los edificios y que nos 
falta la escala de la ciudad. Según él, uno de los retos creativos de nuestro tiempo es "que las 
ciudades generen su propia energía y sus propios alimentos". Es por estas razones que 
considero que el pensamiento del arquitecto se adecua de manera clara al concepto de 
sostenibilidad, pues es claro y directo al momento de definir la diferencia de hacer 
arquitectura con el conocimientom adecuado de la sosteniblidad.  
 
                                                     
36 Cinco visiones de la Arquitectura Sostenible para el Futuro. 
37 Según Vitruvio, en el Siglo I a.d.C., dice que la arquitectura descansa en tres principios: la Belleza 
(Venustas), la Firmeza (Firmitas) y la Utilidad (Utilitas). La arquitectura se puede definir, entonces, como un 
equilibrio entre estos tres elementos, sin sobrepasar ninguno a los otros. No tendría sentido tratar de entender 
un trabajo de la arquitectura sin aceptar estos tres aspectos. También dijo que en el siglo XX nos hemos pasado 
el tiempo haciendo divisiones funcionales del espacio y en el siglo XXI se tratará de deshacer estas divisiones 





   ELEMENTOS DE LA EDIFICACIÓN SUSTENTABLE  
 
En la actualidad existen acciones orientadas a la edificación que le dan poca 
importancia a la eficiencia energética, ambiental como social sobre todo en el impacto que 
genera en el ambiente. Sim embargo esta necesidad de cambiar la manera de concebir la 
edificación sostenible ya se presentaba desde los años de 1960 e incluso hasta los años 80 
donde se centraba en aspectos como la eficiencia y conservación de los recursos naturales. 
La edificación sustentable ahora está orientada a no solo ofrecer entornos más sanos, sino 
también en minimizar los impactos negativos ambientales mediante la aplicación de un 
diseño integral que reúna tales características. 
 
La edificación sostenible posee elementos que la caracterizan como las de alta 
tecnología moderna por ejemplo algunas como la de alumbrado fluorescente compacto 
controlado por sensores , bombas de calor de alta eficiencia, calefacción geotérmica, paneles 
de celdas fotovoltaicas y chimeneas solares, limpieza in situ y reutilización de aguas 
residuales, o también puede consistir en prácticas sencillas, como la atención a la orientación 
y el diseño del inmueble , un mayor uso de aire fresco y luz natural, mejor aislamiento, 
sistemas de enfriamiento por radiación que aprovechen las condiciones naturales, productos 
de madera rescatada o de bosques sujetos a manejo forestal, agregados de concreto reciclado, 
terrazas jardín recolección de agua de lluvia, mingitorios que no usan agua, instalaciones 
para ciclistas, pavimentos permeables, pisos de corcho y uso de materiales locales.38 
 
La labor que consiste en proyectar una edificación sustentable en la actualidad no se 
limita a un tipo de ubicación geográfica, sino que forma parte de programa de desarrollo que 
incluye no solo al lugar sino a toda una comunidad, por lo cual dicha edificación se orienta 
a formar parte de una infraestructura urbana por el aporte que genera en este caso en el 
transporte, energía eléctrica, agua potable, eliminación y reciclaje de aguas residuales, y 
manejo de agua de lluvia y alcantarillado. Estos son algunos de los aspectos que la 
edificación llega alcanzar cuando su objetivo primordial es el de generar aportes positivos al 
medio ambiente desde una perspectiva que parte de necesidades reales de la misma sociedad 
pero que no es motivo alguno para dejar de lado el cuidado ambiental que es patrón principal 
en nuestra investigación. 
                                                     
38 Informe del Secretariado al Consejo Conforme Al Artículo 13 del Acuerdo de Cooperación Ambiental de 





    SITUACIÓN ACTUAL DE LA EDIFICACIÓN SOSTENIBLE EN EL PERÚ  
  
En los últimos años, hemos oído mucho acerca de los edificios verdes o 
sostenibles alrededor del mundo. En Perú recién estamos empezando a explorar este rubro y 
tenemos algunos ejemplos de edificaciones sostenibles en Lima, como el Centro Empresarial 
Platinum Plaza o la tienda de Saga Falabella en el Open Plaza Angamos, el primer 
establecimiento retail verde39 certificado del país, aunque aún nos falta mucho por explorar 
para poder llegar al nivel en el que se encuentran otros países. Por ejemplo Lima es una 
ciudad que ha tenido un crecimiento fortuito con respecto a este tema ya que se están 
construyendo edificios y haciendo que la ciudad crezca de forma vertical ya es un gran 
avance. Sin embargo, aún falta mucho camino por recorrer en la búsqueda de la 
sostenibilidad en el rubro de la construcción. La idea no se trata de copiar algún modelo que 
funcionó en otros países ya que las condiciones climáticas como culturales difieren, se trata 
de pensar y reflexionar de acuerdo al contexto en que se encuentra la ciudad. 
 
Por su parte el estado ha incorporado al sector de la construcción en su agenda 
nacional de eficiencia energética, a través del Plan Referencial del Uso Eficiente de la 
Energía de 2009-2018 y ha establecido la meta de reducir el consumo energético en un 15% 
para el año 2018. El plan establece una serie de acciones estratégicas para los sectores de 
construcción residencial y público, sin embargo, se ha logrado poco o nulo progreso en la 
implementación de dichas acciones40. Asimismo, las normas de eficiencia energética 
aplicables a la edificación que se encuentran disponibles actualmente en el país, se enfocan 
en temas de refrigeración, sistemas solares, iluminación y calentadores de agua. 
Actualmente, una de las iniciativas en vigor más relevantes del gobierno para incorporar la 
sostenibilidad en el sector de la construcción es el Plan de Gestión Ambiental Sectorial 2008- 
2016 del Ministerio de Vivienda, Construcción y Saneamiento. El plan plantea el desarrollo 
de una serie de acciones estratégicas al año 2016, con el objetivo de ¨promover e impulsar 
el desarrollo de las actividades sectoriales en forma sostenible para lograr una mejor calidad 
del ambiente urbano y rural ¨ (MVCS, 2008, pg. 13)41.  
   









Dichas acciones incluyen el desarrollo del marco normativo del sector construcción, 
buscando la sostenibilidad ambiental, la promoción del uso adecuado de los recursos 
vinculados a actividades de edificación, incorporando prácticas de reducción, reutilización 
y reciclaje, entre otras medidas. 
 
Perú se ha valido del apoyo de alianzas de cooperación para el desarrollo de sus 
capacidades técnicas y el intercambio de experiencias en materia de construcción sostenible. 
Algunas de las iniciativas en las que ha participado y se encuentra desarrollando son: el 
proyecto, Desarrollo e Implementación de un Código para Viviendas Sostenibles en Perú, la 
plataforma InterCLIMA enfocada a compartir experiencias internacionales para un 
desarrollo bajo en carbono, el proyecto Elaboración de Medidas sobre la Construcción y su 
Relación con el Cambio Climático, y finalmente, la elaboración del diseño de una Hoja de 
Ruta Nacional para lograr Edificaciones Sostenibles Bajas en Emisiones de Carbono para la 
Mitigación del Cambio Climático42. 
 
Finalmente, algunas de las recomendaciones futuras más relevantes para el desarrollo 
de la política de construcción sostenible Peruana son: lograr la ejecución del Plan Referencial 
de Uso Eficiente de la Energía, mediante el establecimiento de mecanismos de 
financiamiento y transferencia de conocimientos; uno de los retos más importantes para el 
país es el desarrollo de capacidades técnicas institucionales para el desarrollo e 
implementación de políticas públicas en materia de eficiencia energética y construcción 
sostenible43.  
 
Asimismo, se enfatiza la importancia de establecer como una prioridad el desarrollo 
de normas técnicas de eficiencia energética que establezcan los parámetros mínimos para la 
envolvente térmica, diseño pasivo, niveles mínimos de consumo energético y uso de eco 
tecnologías. Este es el panorama que presenta la evolución con respecto a la edificación 
sostenible, el cual muestra el interés por intentar de establecer un cambio en la manera de 
concebir la construcción sobre todo orientada al cuidado y preservación de los recursos del 
medio ambiente. 
 








2.3. CONSTRUCCIÓN SOSTENIBLE 
El concepto de Construcción Sostenible está relacionado al concepto de Desarrollo 
Sostenible, mencionado por primera vez en el Informe Brundtland44 de 1987 con el fin de 
“analizar, criticar y replantear las políticas de desarrollo económico globalizador, 
reconociendo que el actual avance social se está llevando a cabo a un costo ambiental alto”. 
Implica un cambio muy importante en la idea de sostenibilidad, pues coloca la dimensión 
ecológica en la perspectiva del desarrollo económico y social de los pueblos. Inicialmente el 
concepto estuvo referido al ámbito propiamente de la construcción, en el sentido del uso 
sostenible de la energía en los procesos constructivos, es decir el impacto ambiental.     
 
Partiendo de diversos autores, se recogen a continuación algunas definiciones del 
término "Construcción Sostenible":45 
 
La Construcción sostenible, se puede definir como aquella que, con especial respeto 
y compromiso con el Medio Ambiente, implica el uso sostenible de la energía. Cabe destacar 
la importancia del estudio de la aplicación de las energías renovables en la construcción de 
los edificios, así como una especial atención al impacto ambiental que ocasiona la aplicación 
de determinados materiales de construcción y la minimización del consumo de energía que 
implica la utilización de los edificios [Casado, 1996]46. 
 
La Construcción Sostenible se dirige hacia una reducción de los impactos 
ambientales causados por los procesos de construcción, uso y derribo de los edificios y por 
el ambiente urbanizado [Lanting, 1996]. 
 
La Construcción Sostenible deberá entenderse como el desarrollo de la Construcción 
tradicional pero con una responsabilidad considerable que implica un interés creciente en 
todas las etapas de la construcción, en favor de la minimización del agotamiento de los 
recursos, previniendo la degradación ambiental o los prejuicios, y proporcionar un ambiente 
saludable, tanto en el interior de los edificios como en su entorno [Kibert, 1994]. 
                                                     
44 Informe Brundtland. “Nuestro futuro común”. ONU. 1987. 
45  http://habitat.aq.upm.es/boletin/n4/apala.html. 
46 Casado Martínez, N (1996) “Edificios de alta calidad ambiental”. Ibérica, Alta Tecnología. España. 1996  





Un tema primordial para el desarrollo de la 
investigación es tratar sobre la actividad de la 
construcción que resulta ser muy agresiva al medio 
ambiente; su efecto se produce a todo lo largo del 
ciclo de vida (extracción y procesamiento de 
insumos, construcción propiamente dicha, dicha 
mantenimiento y sustitución) por su inmenso 
consumo de materiales, energía y producción de 
desechos someter la actividad de la construcción a 
una reingeniería que la haga más amigable con el 
medio ambiente, lo que se ha venido llamando 
construcción sostenible´´, Lovera, (2007)47.  
  
Para (Acosta, 2004:18) minimizar el impacto ambiental se debe comenzar por reducir 
el consumo de recursos naturales por medio de la reutilización y reciclaje de materiales, 
disminuir las emisiones de CO2 a la atmosfera y manejar eficientemente los desechos 
producidos. Así mismo, se deben propiciar construcciones que ahorren o produzcan más 
energías de la que consumen durante todo el ciclo de vida de las edificaciones, desde la 
producción de materia prima, materiales y componentes, energía incorporada, y construcción 
en sitio , pasando por el uso y mantenimiento de la edificación, habitabilidad, hasta sus 
modificaciones y su eventual demolición ´´,(Acosta, 2004:18)48. 
  
Según esta concepcion, un buen ejemplo de arquitectura sostenible difiere aquella que 
cumple y se alista en todos los aspectos desde la concepción de la idea hasta su emplazamiento 
como construcción sin abandonar en ningún momento el tema ambiental que será el 
argumento principal y la matriz del cual el autor hace referencia constante y el cual nos sirve 
en particular para formular nuestra investigación desde su punto de vista mediante la 
aplicación de determinados materiales de construcción y la minimización del consumo de 
energía en la utilización de los edificios.  
                                                     
47 Lovera, Alberto, (2007). “CONSTRUCCIÓN Y CAMBIO DEL PATRÓN PRODUCTIVO”. Revista 
Tecnología y Construcción. Volumen 23-II. Pág. 6-7. 
48 Acosta, Domingo, (2004). “ARQUITECTURA Y CONSTRUCCIÓN SOSTENIBLES: CONCEPTOS, 
PROBLEMAS Y ESTRATEGIAS”. Revista De Arquitectura. Facultad de Arquitectura y Urbanismo de la 
Universidad de Chile. Volumen II. Santiago, Chile. Pág. 14-23. 
 
Fuente:www.bscp.es/ 






Tanto que el Comité ISO lo definía como “aquella edificación que puede mantener 
moderadamente o mejorar la calidad de vida y armonizar con el clima, la tradición, la 
cultura, y el ambiente en la región, al tiempo que conserva la energía y recursos, recicla 
materiales y reduce las sustancias peligrosas dentro de la capacidad de los ecosistemas 
locales y globales, a lo largo del ciclo de vida del edificio49. Sin embargo, el concepto fue 
trascendiendo al ámbito de la construcción y el edificio propiamente dicho y adoptando una 
perspectiva más holística e integrada, en la que la edificación no debe enfocarse 
separadamente de la urbanización, de las ciudades50. 
 
De la calidad de vida de los habitantes y del desarrollo propiamente dicho. Así, fue 
definido como un “proceso holístico que busca restaurar y mantener la armonía entre el 
ambiente natural y el sistema construido, y crear asentamientos humanos que afirman la 
dignidad humana y fortalecen la economía con equidad”51. En la práctica, no existe una 
definición universal de Construcción Sostenible. 
 
Una formulación posible basada en una descripción ISO es la siguiente: "La 
construcción sostenible aporta los rendimientos requeridos con los menores impactos 
ecológicos, al tiempo que mejora el desarrollo económico, social y cultural en el ámbito 
local, regional y global"52. La importancia de la cosntrucción sostenible radica en su finalidad 
más que el mismo proceso, pues resulta que entender el proceso se necesita de cambiar la 
mentalidad a cerca de como hemos venido haciendo el trabajo de construir. 
 
                                                     
49 Carta de Aalborg. “Carta de las ciudades europeas hacia la sostenibilidad”. Conferencia europea sobre 
Ciudades Sostenibles. 1994: “1.2 Noción y principios de sostenibilidad Nosotras, ciudades, comprendemos 
que el concepto de desarrollo sostenible nos ayuda a basar nuestro nivel de vida en la capacidad transmisora 
de la naturaleza. Tratamos de lograr una justicia social, unas economías sostenibles y un medio ambiente 
duradero. La justicia social pasa necesariamente por la sostenibilidad económica y la equidad, que precisan a 
su vez de una sostenibilidad ambiental. La sostenibilidad ambiental significa preservar el capital natural. 
Requiere que nuestro consumo de recursos materiales, hídricos y energéticos renovables no supere la capacidad 
de los sistemas naturales para reponerlos, y que la velocidad a la que consumimos recursos no renovables no 
supere el ritmo de sustitución de los recursos renovables duraderos. La sostenibilidad ambiental significa 
asimismo que el ritmo de emisión de contaminantes no supere la capacidad del aire, del agua y del suelo de 
absorberlos y procesarlos. La sostenibilidad ambiental implica además el mantenimiento de la diversidad 
biológica, la salud pública y la calidad del aire, el agua y el suelo a niveles suficientes para preservar la vida y 
el bienestar humanos, así como la flora y la fauna, para siempre.” 
50 Chrisna du Plessis. En “Agenda 21 for Sustainable Construction in Developing Countries”. Publicado por 
The CSIR Building and Construction Technology. Pretoria, Sud Africa. 2002. 
http://www.cidb.org.za/documents/kc/external_publications/ext_pubs_a21_sustainable_construction.pdf 
51 ONU. “Buildings and construction as tools for promoting more sustainable patterns of consumption and 
production”. Sustainable Development Innovation Briefs. Marzo 2010. En International Initiative for a 
Sustainable Built Environment – IISBE. http://www.iisbe.org/. 





Cabe señalar diferencias en los conceptos de Construcción Sostenible, Edificaciones 
Sostenibles y Urbanismo Sostenible. El primero refiere al proceso constructivo en sí mismo, 
el segundo al uso propiamente dicho de la edificación y el tercero al entorno en el que se 
ubica la edificación. Sin embargo, la categoría de sostenible inherente a los tres conceptos 
refiere tanto a los aspectos "verdes", ambientales o ecológicos. En cuanto a los aspectos 
“verdes”, los criterios están relacionados fundamentalmente con el uso eficiente del agua, la 
energía, el suelo, los materiales y su impacto en el ambiente natural y antrópico. Esto implica 
sistemas que reduzcan el consumo de agua, incluyendo el ahorro, la captación, el uso, la 
purificación, el reciclaje y reúso en el sitio, y sistemas que conserven y reduzcan el consumo 
energía, particularmente cambiando a fuentes renovables como la solar, eólica, hidráulica, 
cinética u otras por su menor impacto ambiental.53 
 
En este sentido, podemos afirmar que una edificación sostenible también lo es en el 
tiempo, pues deberá estar preparada para los cambiantes climas del futuro, así como, una vez 
que concluye su vida útil, debería ser posible desarmarla y reciclar y reusar sus componentes 
de tal forma que se le da una segunda vida al proyecto. Por su parte, la sostenibilidad 
económica considera no sólo la inversión inicial en la tierra y la construcción, sino también 
en el costo de mantenimiento y operación de un edificio durante un período de tiempo más 
largo. A su vez, sostenibilidad social abarca cuestiones tales como el acceso a servicios 
básicos, la mejora de las condiciones de vivienda, la creación de empleos decentes 
(reciclando, clasificando, comerciando), la promoción del comercio justo de materiales, y 
también otros factores como la transparencia de las licitaciones y hasta los valores culturales 
arraigados en los monumentos históricos.54 
 
En suma, los procesos de construcción sostenible comprenden etapas que van desde 
el diseño integrado, pasivo y en suelo seguro, la selección de la materia prima hasta los 
materiales fabricados para la construcción, los materiales de acabado de construcción para 
el diseño de calles y carreteras así como los componentes inherentes a ellos, los sistemas de 
desagüe, de depósitos de basura para desperdicios líquidos y sólidos, el tipo de 
pavimentación, etc. También incluye criterios de reciclaje, uso de tecnologías de ahorro de 
energía, e interacción con la naturaleza en los procesos de urbanización y socialización. 
                                                     
53 http://habitat.aq.upm.es/boletin/n4/apala.html. 




Los beneficios que conlleva la Construcción Sostenible son múltiples. Aquí 
presentamos algunos y los cuales demostraremos y desarrollamos a lo largo de esta 
publicación: 55  
 
- Ahorro de agua y energía hasta en 60% - 70% y 70% - 100% respectivamente, 
reduciendo considerablemente los costos de mantenimiento e impactos sobre el 
ambiente. 
- Reducción de enfermedades y riesgos a la salud mediante la eliminación de 
materiales tóxicos (asbesto, pinturas, plomo, etc.), y aumento de la productividad al 
reducir los índices de enfermedades diarreicas, respiratorias y de la piel. 
- Aumenta áreas verdes, áreas libres dentro del lote, biohuertos, etc. - Incrementa el 
valor de la propiedad y baja los costos de seguros. 
- Aumenta la tasa de retención de inquilinos por mayor confort.  
- Reduce costos de renovación y plazos de construcción.  
- Usa materiales reciclados y recicla el edificio en sí mismo (segunda vida).  
- Utiliza materiales locales reduciendo costos de transporte.  
- Utiliza materiales y productos naturales reduciendo costos de mantenimiento.  
- Reuso de aguas grises recicladas para áreas verdes.  
- Reúsa de residuos orgánicos elaborando compost para fertilizar áreas verdes  
- Genera alimentos por agricultura urbana. 
- Genera empleo local y dinamiza la economía familiar. 
- Costo “cero” al generar suelo fértil (composteras) y riego de áreas verdes. 
 
Construcción Sostenible implica materias tales como el diseño y la gestión de 
edificios, eficiencia de materiales, técnicas y procesos constructivos, eficiencia energética y 
de otros recursos, operación y mantenimiento del edificio, productos y tecnologías, 
monitorización a largo plazo, respeto a normas éticas, entornos socialmente viables, 
participación ciudadana, seguridad y salud laboral, modelos financieros innovadores, mejora 
de las condiciones del entorno, interdependencias del entorno construido con las 
infraestructuras y el paisaje, flexibilidad en el uso, funciones y cambios del edificio, 
diseminación de conocimientos en los ámbitos académicos, técnicos y sociales. 
 
  
                                                     









En este diagrama nos muestra todas aquellas maneras de concebir el tema de la 
sostenibilidad en las edificaciones desde el momento de concebir la idea que incluye la 
manera que percibimos el espacio dentro del marco ambiental como el proceso mismo 
mediante el manejo de los sistemas constructivos hasta la culminación; es todo un proceso 
que apunta hacia el sentido de la sostenibilidad como el mayor participe dentro de todo el 
sistema de estrategias que se muestra en el diagrama.  
FUENTE: Tecnología y construcción 19-II 
GRÁFICO Nº32: 







    PRINCIPIOS DE LA CONSTRUCCIÓN SOSTENIBLE 
 
Aun así, podemos arriesgarnos a esbozar los espacios comunes de todo edificio 
sostenible como una construcción que: 
 
- Se adapta y es respetuosa con su entorno. 
- Ahorra recursos. 
- Ahorra energía  
- Cuenta con los usuarios. 
 
   ESTRATEGIA ´´CERO¨ HACIA UNA CONSTRUCCIÓN SOSTENIBLE 
 
Otra estrategia respecto al consumo de recursos, es la estrategia “cero”. Los recursos 
son limitados y estos deberían ser utilizados solamente en ciclos cerrados de consumo. La 
meta es alcanzar una edificación de consumo neutral:  
- Cero Energía   
- Cero Materiales 
- Cero Agua 
 
A esto se le denomina Estrategia “Trías ecológica” de Kees Duijvestein56. Para 
acercarnos hacia esta meta, esta estrategia menciona una guía simple de 3 pasos57: 
 
- Paso 1: Reduce la necesidad y el uso de materiales, energía y agua así como algunos 
procesos de mantenimiento.  
- Paso 2: Usa recursos renovables: energía renovable como la solar, eólica, materiales 
naturales como la madera certificada, bambú, fibras, etc.  
- Paso 3: Se eficiente con las necesidades restantes: después de que el paso 1 y 2 son 
optimizados, la necesidad restante debe darse de manera eficiente. 
                                                     
56 Ronald Rovers. Urban Energy reader - Wageningen Univerisiteit - Department of Urban Environmental 
Management March 2004.-Trias Ecológicas: Una de las principales teorías sobre la construcción sostenible es 
la estrategia de tres pasos, o la Trías Ecológica Kees Duijvestein. La idea es clara: asegurar que los materiales 
posibles menor cantidad de energía, etc. En un objeto en la fabricación y que, una vez construidos, minimizando 
fluya libremente fuera del edificio. 
57 Ronald Rovers. Urban Energy reader - Wageningen Univerisiteit - Department of Urban Environmental 





Para poder ir hacia una construcción Sostenible, los profesionales orientados en esta 
vocación de diseñar deben orientarse dentro de este enfoque de sostenibilidad, mediante 
propuestas edificatorias que entre sus características este el bajo mantenimiento, el uso de 
tecnologías modernas pero con eficiencia energética, es decir todo aquello que conlleva al 
cuidado de la biodiversidad, pero para que esto se haga factible se necesita de normas de 
construcción e infraestructura para que regulen las obras que pretenden ser sostenibles, se 
trata de reducir acciones que dañan y deterioran nuestros ecosistemas y que a la vez protejan 
y brinden confort a los usuarios tomando en cuenta la realidad climática local, la cultura de 
los pueblos y el respeto por la naturaleza. 
 
   VENTAJAS DE LA CONSTRUCCIÓN SOSTENIBLE 
 
Para nadie es un secreto que el sector de la construcción constituye uno de los pilares 
fundamentales de nuestra economía; pero esta situación se puede mejorar con la aplicación 
de la construcción sostenible en reemplazo de la construcción tradicional, según el Spain 
Green Building Council un proyecto de construcción sostenible puede costar entre un 10%-
15% más que una construcción tradicional esto en un país desarrollado y que posee ciertas 
características en el sector de la construcción, en el Perú sus precios pueden aumentar; 
debido a que en la medida en que se desarrollan: el mercado de proveedores , materiales y 
profesionales capacitados ; se va reduciendo su costo. 
 
A nivel mundial, los edificios tradicionales generan: 
 
GRÁFICO Nº07: 
AHORRO EN % DE LOS EDIFICIOS TRADICIONALES SOBRE LOS RECURSOS 
 




Hoy, en Estados Unidos no hay diferencias significativas entre los costos de los 
edificios LEED y los no certificados .Además, diversos estudios muestran que los costos 
adicionales iniciales, se ven más que compensados durante la operación: hay menores costos, 
un mayor valor del edificio y de su canon de arrendamiento así como una mayor tasa de 
ocupación, que redunda en un mayor retorno de la inversión. Y es que los edificios con 
certificación LEED tienen por lo menos, 30 % de ahorro de energía, 35 % de carbono; entre 
30 % y 50 % de agua y entre 50%-90% de costos de desechos; esto sin contar la mejora de 
salud y la productividad de los empleados58. 
 
Con esto se busca resaltar la importancia de las construcciones amigables con el 
ambiente que gracias a su diseño aprovechan de mejor manera los recursos. 
 
   ANÁLISIS DE LAS BARRERAS PARA IMPLEMENTAR EL SISTEMA DE 
CONSTRUCCIÓN SOSTENIBLE 
 
Teniendo en cuenta las características, ventajas y desventajas del sistema de 
construcción sostenible se puede determinar que los factores que impiden la aplicación del 
mismo son59: 
 
- Ausencia del conocimiento de los sistemas de construcción sostenible. 
 
- Falta de tecnologías estandarizadas para la implementación de sistemas de 
construcción sostenible. 
 
- Los tipos de requerimientos que por estar en pro del medio ambiente , exige 
inversiones económicas que muchos empresarios no están dispuestos a asumir; sin 
tener en cuenta que esta inversión a mediano y largo plazo se les habrá de convertir 
en un ahorro e ingresos económicos , además de contribuir con el medio ambiente , 
la salud pública y el desarrollo tecnológico. 
 
- Poco personal capacitado que pueda orientar a los empresarios en estos nuevos 
sistemas. 
                                                     





Estas barreras orientadas a establecer la construcción sostenible como un nuevo 
orden de la construcción convencional significa implementar estas barreras mediante 
tecnología alternativa sostenible a lo largo del tiempo de manera constante y todo parte de 
una  iniciativa. 
 
   BENEFICIOS DE LA PRÁCTICA DE TEORÍAS SOSTENIBLES EN 
ARQUITECTURA Y CONSTRUCCIÓN 
 
Establecer un tipo de relación convencional entre la arquitectura y la construcción 
significa un verdadero compromiso tanto social como de desarrollo humano por parte de los 
profesionales involucrados en el tema en cuestión, es decir que se debe trabajar para lograr 
una concepción más respetuosa con el medio ambiente mediante las acciones que asumamos 
al momento de proponer aquellas ideas de diseño ya que las decisiones que tomamos 
influyen directamente en el futuro.  
 
La arquitectura sostenible se sostiene por el uso coherente de optimizar los recursos 
y así aumenta la calidad de vida de los usuarios mediante estrategias más eficientes 
orientadas a la producción edificada, por ejemplo tenemos a Acosta, (2004: 18)60 que nos 
invita a hacer una reflexión al respecto: “Recordemos que buena parte de nuestros 
problemas actuales:  la  pobreza,  el  decaimiento  de  las  ciudades,  los  barrios  urbanos,  
son  resultado  de decisiones, acciones y en buena parte omisiones, emprendidas por 
generaciones anteriores para resolver los problemas de aquel momento sin pensar 
demasiado en un mañana que ahora es nuestro”. Éste es el momento de pensar 
adelantadamente y analizar que le queremos dejar a las generaciones futuras. Ante cada 
nuevo proyecto de diseño, debe ser imprescindible preguntarse: ¿Cuál es el costo de las 
materias primas?,¿Hasta qué punto la elaboración de los materiales son buenos para el 
ambiente? ¿Qué energía se necesita para fabricar, transportar y utilizar este material?, 
¿Existe algún material nuevo que sea resistente y por ende aporte mayor durabilidad? En 
términos generales esta investigación intentara detenerse en la necesidad de que cada nuevo 
proyecto de diseño es necesario proponer técnicas de  construcción  que  utilicen  menor  
energía y  promover  el  uso  de  energías  renovables.   
 
                                                     
60 Acosta, Domingo, (2002). “REDUCCIÓN Y GESTIÓN DE RESIDUOS DE LA CONSTRUCCIÓN Y 




    INVENTARIO DE RECURSOS Y TECNOLOGÍAS DE CONSTRUCCIÓN 
SOSTENIBLE  
 
TECNOLOGÍAS EN EL PAÍS: 
 
En la actualidad en la ciudad de Sullana no hay tecnologías de sistemas de 
construcción sostenible; sin embargo en la ciudad de Lima sobre todo, hay algunos ejemplos 
de que ya se están implementando este tipo de propuestas. 
 
- El uso de las energías alternativas: paneles solares, para ahorro de energía eléctrica 
y aprovechamiento. 
 
- La iluminación natural y vistas espacios grandes, sustitución de paredes por 
ventanales ubicados estratégicamente para la iluminación en el día y de esta manera 
evitar la iluminación eléctrica. 
 
- Tecnologías para el manejo de aguas residuales: a las aguas residuales se les realiza 
un pre tratamiento que incluye remoción de sólidos, grasas y materia orgánica. 
 
- Ahorro de agua potable: se tendrá un sistema de recolección de aguas lluvias y de 
lavado de manos, para utilizarlos en el lavado de los sanitarios, riego y para el aseo 
y de esta manera se ahorra el agua potable; también se reemplazaran los sanitarios 
antiguos por nuevos sanitarios de ahorro de agua. 
 
- El control de la calidad del aire: se utilizan sensores electrónicos como detectores de 
humo, detectores de emisión de gases tóxicos elevados, reguladores de niveles de 
aire acondicionado. 
 
Este tipo de tecnologías están orientadas a prácticas sencillas de arquitectura 
bioclimática que se caracterizan en resolver los problemas de orientación como ventilación 
mediante el emplazamiento correcto de la propuesta sobre el terreno, así mismo se manejan 
algunas estrategias de tecnología moderna como en el tratamiento de las aguas residuales, o 
calefacción mediante mecanismos técnicos que están orientados aportar al cuidado del medio 




2.4. AHORRO ENERGÉTICO. 
La obra arquitectónica debe concebirse en armonía con el clima y con las 
características socioculturales, económicas y tecnológicas del país, pues sus efectos se 
reflejan en la calidad de los espacios habitables, el uso racional de la energía y el impacto 
ambiental61. Una arquitectura verdaderamente sostenible debe considerar el tema de ahorro 
energético, que se aplica directamente por la eficiencia energética de las edificaciones. Sosa 
y otros (2006) en el área de arquitectura recomiendan el uso de la vegetación;  sombreado  
de  fachadas  con  elementos  de  control  (parasoles,  aleros,  pérgolas, corredores, etc.); 
alta tecnología de vidrios para ventanas que impidan el paso del calor y la escogencia 
adecuada de revestimientos claros y aislantes para exterior e interior. 
 
Igualmente,  los  países  desarrollados  han  intentado  dar  su  aporte  por  medio  de  
medidas  de gobierno que incentiven la reducción del consumo energético en la 
población, pero en otros países se “han tardado mucho más en comprender la necesidad 
de planificar la modernización de la infraestructura energética a la vez que se racionaliza 
su utilización. Los planes de ahorro energético deben establecerse evitando retrocesos en 
la calidad de vida, preservando la capacidad innovadora  y  la  búsqueda  de  bienestar  a  
costos  asequibles,  logros  alcanzados  por  la  vida moderna”, (Hobaica, 2005)62. 
 
El ahorro energético consiste en acciones que tienda a hacer más eficiente el consumo 
de energía sin menoscabar la calidad del servicio obtenido por el uso de esta, esto se logra 
desde hábitos más responsables de uso de la energía mediante mecanismos tecnológicos de 
alta eficiencia energética, hasta sistemas más complejos pero con la mayor eficiencia 
posible, es justo en este punto de la investigación donde se pretende llegar es decir que las 
alternativas tecnológicas aparte de ser importantes en su papel de funcionamiento, también 
permite aportar al cuidado del medio ambiente mediante el uso correcto de las mismas .  
 
 
                                                     
61 Manual de edificaciones Energéticamente Eficientes. Autor (María Eugenia Sosa Griffin). 
62 En la arquitectura se debe considerar el diseño bioclimático como método de ahorro energético. Se toman 
en cuenta técnicas para reducir el calentamiento interior por medio del manejo de la forma adaptada al clima; 
el análisis termo físico de los materiales; el uso de energías pasivas; el consumo bajo de electricidad en 
climatización,  iluminación y electrodomésticos; la construcción, instalaciones y otras. Con esta inclusión “la 
ganancia es múltiple, tanto en la preservación de los recursos no renovables como en cuidado del medio 





    EFICIENCIA Y RACIONALIDAD ENERGÉTICA 
 
La finalidad de la racionalidad energética es la que se debe propiciar en las 
construcciones aparte del ahorro está el producir más energía de la que consumen durante 
todo el ciclo de vida de las edificaciones, desde la producción de materia prima, materiales 
y componentes, la energía incorporada, y construcción en sitio, pasando por el uso y 
mantenimiento de la edificación, su habitabilidad, hasta sus modificaciones y su eventual 
demolición.  
 
Uno de los puntos primordiales de la eficiencia energética es el comportamiento 
ambiental de la envolvente externa de las edificaciones; con el objetivo de ahorrar energía 
mediante consideraciones específicas como la adecuación de los cerramientos verticales y 
ventanas, la incorporación de elementos de protección solar, la adaptación de la cubierta a 
las condiciones climáticas locales aspectos que más adelante se van a desarrollar. 
 
Para el arquitecto José Picciotto63 al darse cuenta de cómo el Movimiento Moderno 
abusó de lo novedoso sin resolver cuestiones de consumo de energía a esto hay que agregar 
otra constante en la obra de Picciotto: la eficiencia energética que resulta en bajos costos de 
mantenimiento y operación. Sus proyectos construidos, especialmente corporativos, se han 
caracterizado por ser conscientes en el consumo de la energía, gracias a la integración del 
diseño bioclimático, hoy denominado sustentable, basado en estudios profundos de 
soleamiento en fachadas, con la utilización de pieles protectoras y una correcta proporción 
de macizos y vanos según las ganancias térmicas, derivado de los análisis y simulaciones de 
la “performance bioclimática”. “Para un inversionista que quiere garantizar que el capital 
gastado en un inicio será amortizado rápidamente y posteriormente rendirá utilidades, es 
un punto de razonamiento muy convincente”, afirma. Un correcto emplazamiento del 
edificio en el sitio, una construcción hermética, instalación de equipamiento y 
electrodomésticos eficientes y sistemas de energía renovable, reducirán la cantidad de 
energía que necesita un edificio para operar y mantener el confort de sus ocupantes. 
                                                     
63 José Picciotto Nació en la Ciudad de México, donde ha desarrollado proyectos de la más diversa índole, entre 
otros, vivienda de bajo costo, habitacional media y de lujo, edificios corporativos y, recientemente, 
construcciones en el campo industrial, hotelero, comercial y de investigación científica. La constante en su obra 
ha sido la eficiencia energética, que resulta en bajos costos de mantenimiento y operación. Lo que le ha llevado 
a ser reconocido a nivel internacional como una de las autoridades en diseño sustentable a nivel mundial, 
participando en organismos como la "Commission for Environmental Cooperation" o más recientemente en la 




    LA CRISIS ENERGÉTICA Y SU INFLUENCIA EN LA EDIFICACIÓN  
 
En el trabajo de tesis doctoral de Mónica Mateo García nos muestra un panorama un 
poco desalentador desde la perspectiva de la preservación y cuidado del medio ambiente, 
que se origina a partir s. XIX había surgido una preocupación por el control ambiental y por 
el establecimiento de unos niveles mínimos de confort ambiental64, es en la década del 
setenta del s. XX cuando el concepto de la energía se convirtió en un factor determinante en 
la construcción de la arquitectura. Finalizando el año 1973, se produjo un shock mundial de 
súbito aumento de precios petrolíferos comenzando así la llamada ¨Crísis del Petróleo¨65.  
 
El encarecimiento del crudo motivó inmediatamente la falta de rentabilidad de los 
productos derivados del petróleo, como el plástico, y además puso en cuestión el elevado 
consumo energético alcanzado por la sociedad occidental en sus edificios al abandonar las 
pautas de la arquitectura local popular. Esta crisis energética también afecto a la edificación, 
provocando un cambio en la orientación de la industria de la construcción de aquellos años. 
Aquello supuso un freno a las aplicaciones en edificación con polímeros sintéticos como 
material principal y originó una corriente social y normativa que buscaba tanto la reducción 
de la demanda energética como la reducción en la participación del petróleo en la cesta de 
la energía, siendo reemplazada por otras fuentes. 
 
La búsqueda de una mayor sostenibilidad de la industria de la construcción no sólo 
afecta al consumo energético de los inmuebles en funcionamiento, sino que también obliga 
a una reducción del consumo energético en su fase de construcción. En palabras de N. Foster 
(2003)66 ¨El consumo energético global es uno de los conceptos más importantes en cuanto 
a arquitectura sostenible….[…] un edificio engloba la suma de la energía utilizada para 
fabricar todos sus componentes más la energía necesaria para su construcción. Cuanto más 
dure un edificio mejor serán los resultados de su consumo energético global. Mientras la 
disciplina de la arquitectura ha ido asumiendo estas exigencias en sus proyectos, la industria 
de la construcción ha ido en paralelo mejorando la eficacia de las instalaciones. 
                                                     
64 Serra. R, Coch, H. (1995), Arquitectura y energía natural, Barcelona; Edificios UPC. 
65 Al terminar el año 1973 el precio del barril del petróleo alcanzo su máximo histórico, superando los 11 
dólares, Pérez Serrano J. (2004). 
66 Foster, N. (2010). Arquitectura y sostenibilidad. Extracto de la conferencia Architecture and Sustaianbility 





En ese sentido, S. Pérez Arroyo (1977)67 comenta: ¨ el control ambiental, el problema 
de los recursos naturales, y la revisión de las tradicionales fuentes energéticas, han abierto 
también nuevos campos de explotación y manipulación. Es bien sabido como las industrias 
americanas más polucionantes son las más interesados en monopolizar los sistemas de 
control, y como las grandes monopolios del petróleo; intentan poner a punto sistemas que 
les permita monopolizar las nuevas fuentes de energía (solar, eólica, etc.). 
 
    SOLUCIONES DE EFICIENCIA ENERGÉTICA  
 
El siglo XX se ha caracterizado por la pérdida progresiva de masividad del 
cerramiento asociada al abandono de su capacidad portante, la aplicación de nuevos 
materiales y sistemas constructivos (cerramientos con cámara, aislamientos e 
impermeabilizaciones sintéticas, materiales específicos de sellado, etc.) y por el progresivo 
aumento del porcentaje de la superficie acristalada. Antes de la citada ´´crisis del petróleo´´ 
no importaban los grandes aportes energéticos por radiación solar provocados por los 
importantes paños acristalados de los muros cortinas68. El control térmico de confort se 
confiaba a la tecnología del aire acondicionado, basándose en los bajos precios de la energía 
y la creencia de la existencia de recursos energéticos ilimitados69. En palabras de Abalos y 
Herreros (1998):70 ´´los más idealistas aplicaron el sistema a la búsqueda del prisma puro 
de vidrio y propusieron del prisma puro de vidrio y propusieron lo que hoy entendemos por 
muro cortina. Difícilmente encontraremos una expresión más intensa y contradictoria de 
esta idea que los Lake Shore Drive Apartments, de Mies. Como este muro transparente era 
inerte – apenas servía para defender del viento y del agua, fue necesario poner a punto un 
sistema de creación de clima artificial que compensase las pérdidas y ganancias energéticas. 
Carrier lo hizo a cambio de exigir la hermeticidad de estos prismas71. 
                                                     
67 CAU: construcción, arquitectura, urbanismo, ISSN 0210-4563, Nº 46, 1977, pág. 89 Autor (Salvador Pérez 
Arroyo) 
68 Pérez Arroyo, S. (1997). Pesimismo y Romanticismo Tecnológicos. Arquitectura COAM, (203).  
 Paricio, I, (1993). La innovación tecnológica en la construcción del 93.Barcelona; Instituto de Tecnología de 
la Construcción – ITEC. 
69 Las ganancias térmicas se producen por insolación y por la radiación que emiten los materiales. El efecto 
más importante de la radiación solar se produce al actuar sobre las superficies de vidrio. El vidrio sencillo es 
transparente a las radiaciones solares, tanto visibles como térmicas, pero opaco a las radiaciones térmicas que 
provienen del interior (efecto invernadero). 
70 Se implanta la idea de una técnica todopoderosa y de unos recursos infinitos. Los nuevos y sus nuevas 
búsquedas funcionales ö expresivas pasan por encima de todo el conocimiento cultivado hasta entonces. ¨ Véase 
Araujo, R. (22009). El edificio como intercambiador de energía, tectónica, (28), 4-27. 





2.5. TECNOLOGÍA ALTERNATIVA SOSTENIBLE (T.A.S) 
 
    HISTORIA DEL TÉRMINO TECNOLOGÍA  
El término tecnología es una palabra compuesta de origen griego, τεχνολογος, 
formado por las palabras techne (τεχνη, “arte, técnica u oficio”) y logos (λογος, “conjunto 
de saberes”); es la suma de palabras que significan arte/técnica y tratado. Es el conjunto 
ordenado de conocimientos y procesos que tienen como objetivo la producción de bienes y 
servicios, teniendo en cuenta la técnica, la ciencia y los aspectos económicos, sociales y 
culturales implicados. También se engloba en el término tecnología a los productos 
resultantes de esos procesos cuando responden a las necesidades o a los deseos de la sociedad 
y tienen como propósito la mejora de la calidad de vida72.  
 
La palabra tecnología data del siglo XVIII, cuando los métodos de producción se 
hacen sistemáticos y ciencia y técnica se relacionan estrechamente: existe el deseo de aplicar 
un enfoque científico a determinados problemas sociales empíricos (técnicos) en un contexto 
económico, social y cultural concreto. La tecnología utiliza el método científico, organiza 
los conocimientos sistemáticamente y funciona a nivel práctico y a nivel teórico. Sin 
embargo, a diferencia de la ciencia, que se orienta a la búsqueda del conocimiento, la 
finalidad de la tecnología es dar  respuesta a necesidades y, para ello, debe partir de la 
utilidad73. 
 
   TECNOLOGÍA 
El término tecnología puede entenderse de distintas formas. Generalmente se utiliza 
para definir procedimientos y aplicaciones prácticas de la ciencia, es decir para definir un 
conjunto de técnicas aplicadas. Otras veces, para denominar una cierta manera de hacer las 
cosas, en las que domina la máquina y las ingenierías, y en la cual el grado de complejidad 
se considera como sinónimo de avance y vanguardia ciertamente la tecnología engloba todos 
estos aspectos74.  
                                                     
72 http://es.scribd.com/doc/81293301/La-palabra-Tecnologia-proviene-del-griego#scribd. 








Cuando nos referimos a las tecnologías arquitectónicas 75debemos considerar 
además, las implicaciones y consecuencias que tiene la aplicación de dichas técnicas en los 
ámbitos humano y ambiental. De hecho una aplicación tecnológica puede ser exitosa en un 
lugar, bajo condiciones ambientales y sociales particulares, y ser un fracaso en otro lugar 
con características diferentes. De ahí que la tecnología debe ser apropiada a cada caso 
específico. Desde luego esto no significa que toda la tecnología tenga que ser local.  
 
En este sentido, las técnicas arquitectónicas constructivas también se están 
difundiendo ampliamente. Muchas tecnologías pueden tener un amplio espectro de 
aplicación, y en muchos casos éstas pueden ser «universales». Lo importante es que su uso 
no sea irracional. La tecnología aparece como el concepto poco remoto, si es que hablamos 
como aquel término que significa el adelanto de la civilización; su aparición constituye un 
quiebre en el  tiempo entre lo antiguo y lo moderno y aun asi se sigue reinventando pues 
constantemente sus cambios son más significativos más que por la magnitud es por su 
sentido de ser76. 
 
La tecnología debe permitirnos acercarnos a establecer una relación de cuidado con 
el medio ambiente, mediante técnicas que sean las más adecuadas que permitan no sólo 
evolucionar en propuestas edificatorios, pues es donde se pretende llegar , sino más bien sea 
el resultado de una evolución creciente donde lo más importante sea darle un valor agregado 
a la biodiversidad quien sería la más afectada sino se toma en cuenta al momento de aplicar 
estos mecanismos, se debe considerar que la tecnología establece un punto en el tiempo entre 
la civilización antigua y la que hoy se presenta como una más avanzada, sin embargo el 
patrón de cuidado ambiental debe ser el principal precursor de la evolución positiva de la 
humanidad y que la tecnología sea un complemento que le permita reforzarse en el tiempo. 
                                                     
75 Diseño ambiental, ecodiseño, diseño natural, biodiseño, entre otros tratan de establecer la importancia del 
diseño basado en la relación Hombre-Naturaleza-Arquitectura. 
El término tecnología ha causado revuelo en todos los sectores de la sociedad desde hace más de una década. 
Los avances globales ya no son cuantificables. Todo está basado en procedimientos y aplicaciones prácticas 
de la ciencia, elementos esenciales de la tecnología. 
Vanguardia es parte de la definición de este concepto, pero cuando nos referimos a las tecnologías 
arquitectónicas debemos considerar además, las implicaciones y consecuencias que tiene la aplicación de 
dichas técnicas en los ámbitos humano y ambiental. 
En este rubro, una aplicación tecnológica puede ser exitosa en un lugar, bajo condiciones ambientales y sociales 
particulares, y ser un fracaso en otro lugar con características diferentes. De ahí que la tecnología deba ser 







   LA RELACIÓN TECNOLÓGICA – DESARROLLO SOSTENIBLE 
En la actualidad el grave deterioro ambiental que se presenta, se debe en gran parte 
al uso de la tecnología (Gabaldón, 1996)77. El origen de los problemas ambientales se 
atribuye tradicionalmente a dos factores: el incremento poblacional y el crecimiento 
económico desbordado, debido a la revolución industrial. Sin embargo paradójicamente, 
ciertos avances tecnológicos podrían ser la respuesta a algunos de los problemas 
ambientales, como lo considera Andrés Fuerte Posada en su trabajo titulado Desarrollo 
Sostenible y Transferencia de Tecnologías Limpias. 
 
Esta realidad de la grave situación ambiental originó cierta preocupación como la 
atención del mundo, sobre todo de aquellas organizaciones internacionales, lo que originó el 
término ´´desarrollo sostenible´´. Entendemos por desarrollo sostenible como se mencionó 
anteriormente como aquel que satisface las necesidades de las generaciones presentes sin 
comprometer la capacidad de las futuras generaciones para satisfacer las propias, se habla 
de sostenibilidad en tres niveles: ambiental, económica y social. La tecnología ocupa un 
lugar central en estos conceptos, puesto que de esta se derivan (al menos en arte) las 
limitaciones de la sociedad para satisfacer sus necesidades presentes y futuras (Bermejo,  
2005)78. 
 
De allí surgen ideas muy comunes; como que los desarrollos tecnológicos traerán la 
solución a los problemas ambientales en el futuro y por lo tanto, no es necesario preocuparse 
por ello en la actualidad. Por lo tanto, es necesario intentar comprender suficientemente las 
dinámicas de la producción, difusión y aplicación de la tecnología para ver si podemos 
confiar en esta, y bajo qué condiciones podría resolver los problemas ambientales.  
 
                                                     
77 Gabaldón (1996) dice en su libro "Nuestra Propia Agenda", que para lograr un desarrollo sustentable en 
América Latina, deben seguirse las siguientes líneas maestras o estrategias: - Enfrentar la pobreza. - 
Aprovechamiento sustentable de los recursos naturales. - Ordenamiento territorial. - Desarrollo tecnológico 
con la realidad social y natural. - Una nueva estrategia económica-social. - Organización y movilización de la 
sociedad - Reforma de las políticas de Estado. En este mismo orden de ideas, para resolver los problemas de 
pobreza y subdesarrollo es necesario crear una nueva era de crecimiento económico basado en el desarrollo 
sustentable, donde los países adquieran un compromiso de jugar un papel fundamental y lograr cuantiosos 
beneficios, manteniendo un equilibrio entre lo económico, lo social y lo ambiental. 
78 Influencia de los Nuevos Materiales y Sistemas Constructivos Industrializados en el Desarrollo de la Fachada 






En la investigación otro punto importante es si la tecnología debe producirse al 
interior del país, o si debe importarse es decir estamos hablando de la transferencia de 
tecnologías aplicables a nuestra realidad. En Latinoamérica por ejemplo, durante los ochenta 
y noventa no hubo una gran preocupación No se encuentran elementos de tabla de 
ilustraciones por la generación, adopción y difusión de tecnología, de tal forma que los 
procesos se articularán a fenómenos internacionales con el fin de lograr capacidades 
tecnológicas que contribuyan a logar un desarrollo sostenible (Gligo 2006). 
 
Es posible que una estrategia de cooperación no sea efectiva ambientalmente si no 
incluye acuerdos ambientales; sin embrago, si la transferencia es especialmente de bajas 
emisiones, entonces si podría traer consecuencias positivas (OECD, 2004). 
 
Tácitamente, se considera que al hablar de MDL se está hablando a la vez de un 
desarrollo sostenible integral, que incluya además de la dimensión ambiental un impacto 
positivo en aspectos económicos y sociales, en temas concretos  como la reducción de la 
pobreza y la generación de empleo como señala Villavicencio (2004)79. 
 
Sin embargo, en la práctica estas consecuencias no son automáticas y no existe una 
relación lineal entre MDL y desarrollo sostenible. De hecho, las relaciones entre MDL80 y el 
desarrollo sostenible, así como su impacto en la pobreza y en el bienestar de la población, 
pueden resultar conflictivas (Rowlands 2001). En el caso de la generación de empleo, por 
ejemplo, los MDL pueden generar un impacto de carácter temporal durante la construcción 
del proyecto, pero no disminuirá necesariamente el desempleo de manera definitiva 
(Villavicencio, 2004). El impacto específico de un proyecto sobre el ambiente, la pobreza, 
el empleo y otros factores, dependerá de sus condiciones específicas. 
 
 
                                                     
79 “Dos ideas fundamentales dominan el discurso sobre la contribución de los proyectos MDL al desarrollo 
sustentable de los países receptores de los proyectos: 1) Los proyectos MDL, al reducir las emisiones de gases 
de efecto invernadero, automáticamente promueve n el desarrollo sustentable; 2) Los proyectos MDL, al atraer 
un flujo de inversión externa directa, son positivos para el logro de los objetivos de un desarrollo sustentable” 
(Villavicencio, 2004, p. 57).  
80  Pobreza y subdesarrollo es necesario crear una nueva era de crecimiento económico basado en el desarrollo 
sustentable, donde los países adquieran un compromiso de jugar un papel fundamental y lograr cuantiosos 






   LA TECNOLOGÍA Y ARQUITECTURA 
La tecnología puede proveer muchos beneficios para la edificación. En la 
arquitectura, los avances tecnológicos actualmente juegan un papel muy importante, y su 
uso adecuado puede ayudar a obtener resultados de grandes ahorros energéticos, 
reducciones de emisiones de CO2, economía de mantenimiento, así como mejores 
soluciones a nivel de confort y habitabilidad81. 
 
Con el fin de garantizar que las próximas generaciones puedan disfrutar de lo que 
hasta ahora existe, la arquitectura debe ser planificada para alargar su vida útil y de esta 
manera evitar el alto consumo de insumos. Para ello es necesaria la regulación de las 
edificaciones de acuerdo a la evaluación de los materiales de construcción desde lo técnico, 
económico y ambiental; la gestión de los residuos de obra; el posible reciclaje de los 
materiales; estimular la adopción de medidas reguladoras que  promuevan la aplicación de 
diseños  bioclimáticos y tecnologías eficientes energéticamente;  la  utilización  razonable  
de  los  recursos  naturales;  así  como  el  cobro  de impuestos tributarios que disminuyan 
de alguna manera la utilización de materiales que posean un ciclo de vida negativo y poco 
cónsono con el medio ambiente. 
 
Así  mismo,  el  tema  tecnológico  debe  estar  incluido  en la agenda del diseño 
en función del ciclo de vida del edificio. Existen distintos materiales avanzados que 
permiten la disminución  de los gastos de energía por conceptos de refrigeración y 
calefacción, como son: vidrios que permiten el paso de la luz natural y bloquean el paso 
del calor al interior en el caso de climas cálidos; pinturas de fachadas en base a una 
membrana termo cerámica que bloquea el paso de frío y calor, a la vez que ayuda a mantener 
la temperatura interior estable; aislantes térmicos de cubiertas     y pavimentos que 
proporcionan un equilibrio casi estable de la temperatura al interior  de  la  edificación  
ignorando  la  diferencia  de  grados diarias; entre otras.82 
 
 
                                                     
81 https://issuu.com/arttecarq/docs/propuesta_arquitectonica_de_centro_ 
82 Influencia de los Nuevos Materiales y Sistemas Constructivos Industrializados en el Desarrollo de la Fachada 





   EVOLUCIÓN EN LAS TECNOLOGÍAS SOSTENIBLES  
La evolución tecnológica ha sido una constante a lo largo del tiempo si bien desde la 
prehistoria ya surgía la necesidad de crear de construir por la razón de que el humano dejo 
de ser nómade y se volvió sedentario lo cual conllevo a tener que crear su propio espacio de 
permanencia mediante métodos constructivos que partía del manejo de materiales naturales 
propios de cada localidad, como la arena, el barro, el carrizo, la madera, la piedra, el adobe 
y la quincha, que fueron utilizados desde tiempos remotos por las poblaciones originarias 
cada región del país; de hecho eran tecnologías compatibles con nuestro medio ambiente por 
el sentido natural que le daban nuestros ancestros; a partir de ese momento todo parece crecer 
de manera ascendente el hombre buscaba ya otras formas de ser más eficiente en su trabajo 
constructivo. 
 
La variedad cultural, orográfica y climática permitió la creación de una amplia 
variedad de fórmulas y soluciones a lo que se denominó arquitectura vernácula a lo largo de 
las tres grandes regiones naturales del país: la costa, la sierra y la selva; lo cual dio origen a 
la autoconstrucción se realizó en casi todo el Perú, lo cual lo considero como un fenómeno 
ya que hasta nuestros días se han puesto en práctica cuyos resultados han sido nefasto por la 
negativa del hombre de seguir en lo mismo y no mejorar más bien en permanecer en el 
tiempo a pesar de que las posibilidades que se ofrecen hoy en día son mejores sobre todo por 
la variedad tecnológica. 
 
Existen autores como el inglés Kronenburg (2003) que habla sobre la arquitectura 
temporal se ha utilizado desde el inicio de las civilizaciones como explica el autor inglés 
aplicando. En la actualidad, la arquitectura temporal es utilizada para eventos sociales 
transitorios. Un ejemplo bastante conocido es la famosa Torre Eiffel que fue en el año 1889 
la puerta a la Exposición Universal, se supuso que tuviera una duración de 20 años, sin 
embargo, se la puede visitar hasta el día de hoy (Jodidio, 2001). Como explica Kronenburg 
(2003), la arquitectura efímera puede lograr lo mismo que la arquitectura permanente, 
inclusive puede lograr más desarrollo, sólo que con menores efectos en el ambiente. Se la 
puede utilizar para cualquier actividad que se imagine, desde casas rodantes, cápsulas para 
el espacio, escenarios de conciertos y eventos, pabellones de exposiciones, y uno de los que 





Con el tiempo la tendencia de crear nuevas tecnologías compatibles con nuestro 
medio ambiente se ha vuelto cada día un desafío para los diseñadores ya no por necesidad 
sino que es por la misma realidad que nos obliga tener este referente que lo habíamos perdido 
pero que sin embargo en la actualidad se pretende recuperar mediante obras que aporten a 
nuestra diversidad, Como cita el arquitecto Jiménez a William Morris, fundador de Arts and 
Crafts, donde dice que, “La arquitectura abarca la consideración de todo el ambiente físico 
que rodea la vida humana: no podemos sustraernos a ella mientras formemos parte de la 
civilización, porque la arquitectura es el conjunto de modificaciones y alteraciones 
introducidas en la superficie terrestre con objeto de satisfacer las necesidades humanas, 
exceptuando sólo el puro desierto.” (Jiménez, 2012,  2); es decir que la arquitectura es parte 
de la vida diaria y lo que se hace con ella nos afectará a nosotros mismos. 
 
La arquitectura radica en el uso correcto de tecnologías como en su aplicación esta 
tendencia se ha reproducido en las ciudades del interior, convirtiéndose en un símbolo de 
modernidad y status en los estratos más pobres. Los sectores medios y altos, utilizan además 
otros materiales como vidrios templados, acero, plásticos y otros materiales sintéticos. 
 
La evolución de la tecnología parte desde los primeros indicios de civilización donde 
el hombre a través de la necesidad surgían ideas colectivas como individuales de cómo 
mejorar la situación que se les presentaba, más bien era como aquellas oportunidades que 
derivaban de las mismas actividades diarias que el hombre vivían o circunstancias tan 
simples como el de generar calor pero que el por el tiempo y la época se convertían en 
grandes acciones que marcaron la historia de la humanidad, y que hasta el día de hoy esos 
cambios han sido evolutivos y han permitido establecer una marca entre el pasado y el 
presente, sin duda alguna esos cambios que han marcado hasta el día de hoy se caracterizan 
por la presencia de tecnologías que han permitido mejorar la calidad de vida de las personas 
pero hay algunos mecanismos que han sido trabajados para cumplir determinada función sin 
tener un valor agregado que permita proporcionar un cuidado del medio ambiente como la 
preservación de este mismo. Es decir que si se pretende manejar o usar algunos de estas 
tecnologías va ser muy importante ver que aporte genera su aplicación no solo a la propuesta 
que se pretende llevar sino por el impacto que generara y tendrá que ser obligatoriamente 
positiva.  




2.6. TERMINAL TERRESTRE        
Aquel espacio físico en el cual terminan y comienzan todas las líneas de servicio de 
transporte de una determinada región o de un determinado tipo de transporte (por ejemplo, 
ómnibus o tren) está basado en el desarrollo de un modelo que permita a la construcción civil 
enfrentar y proponer soluciones a los principales problemas ambientales de nuestra época, 
sin renunciar a la moderna tecnología y a la  atención de las necesidades de los usuarios. 
 
   CONSTRUCCIÓN SOSTENIBLE DE UN TERMINAL TERRESTRE  
   
           Construcción Sostenible es un sistema constructivo que promueve alteraciones 
conscientes en el entorno, de forma a atender las necesidades de habitación y uso de espacios 
del hombre moderno, preservando el medioambiente y los recursos naturales, garantiendo 
calidad de vida para las generaciones actuales y futuras. 
 
   CARACTERÍSTICAS BÁSICAS  
 
- Gestión sustentable de la implantación de la obra.   
- Consumir mínima cantidad de energía y agua en la implantación de la obra y al largo 
de su vida útil.    
- Uso de materias‐primas eco eficientes.    
- Generar mínimo de residuos y contaminación al largo de su vida útil y futura 
demolición  
- No provocar o reducir impactos en el entorno–paisaje, temperaturas y concentración 
de calor, sensación de bien estar. 
- Adaptarse a las necesidades actuales y futuras de los usuarios.  
- Crear un ambiente interior saludable (free VOCs/COVs)  





    PASOS PARA LA CONSTRUCCIÓN SOSTENIBLE 
 
1. Planificación Sustentable de la Obra 
2. Aprovechamiento pasivo de los recursos naturales 
3. Eficiencia energética 
4. Gestión y ahorro del agua 
5. Gestión de los residuos 
6. Calidad del aire y del ambiente interior 
7. Conforto término‐acústico 
8. Uso racional de materiales 
9. Uso de productos y tecnologías ambientalmente amigables 
10. Reciclaje de los residuos de demolición y construcción 
 
    TEORÍAS DE TERMINAL  
Se ha transformado el concepto tradicional de mantenimiento y operación en cuanto 
a la construcción de terminales y centrales de autobuses.  
 
El objeto del diseño es el de proveer a las empresas de transporte los espacios 
necesarios para que presten sus servicios a los usuarios con un alto nivel. La meta es llegar 
a modelos económicos, de apariencia sencilla y moderna, que incluso cuestionen o 
modifiquen las distribuciones tradicionales de áreas y servicios, en cuanto a dimensiones o 
secuencias.  
 
En la actualidad el enfoque abarca también el de una plaza comercial con andenes, 
donde se aprovechen los flujos y estancias del pasajero entre corredores e islas de comercios 
y alimentos, cuya explotación pudiera darle autosuficiencia a la operación del edificio 





En las terminales donde el vehículo deba permanecer mucho tiempo parado, deben 
contar con áreas de estacionamiento lejos de la zona de circulación de los vehículos. En áreas 
donde exista una concentración masiva de pasajeros se recomienda establecer áreas de 
esparcimiento. 
   CLASIFICACIÓN DE LOS TERMINALES DE AUTOBUSES  
 
En el caso de la terminal de pasajeros se debe establecer la diferencia que existe entre 
los servicios que prestan las mismas, ya que estos determinan el programa arquitectónico. 
Las hay para servicio central, local, de paso y servicio directo o expreso.  
 
Central: Es el punto final o inicial en recorridos largos. Cada línea de autobuses 
tiene instalaciones propias; cuenta con una plaza de acceso, paraderos del transporte 
colectivo, control de entrada y salida de autobuses, sala de espera, taquillas, concesiones, 
sanitarios, patio de maniobras, talleres mecánicos, bombas para gasolina o diésel, 
estacionamiento para el personal administrativo y para servicio del público oficinas de las 
líneas, administración de la terminal, etcétera.  
 
De paso: Punto en donde la unidad se detiene para recoger pasajeros, para que estos 
tomen un ligero descanso y se surtan de lo más indispensable, y para que el conductor 
abastezca de combustible y corrija fallas. Estas estaciones se localizan al lado de las vías 
secundarias; su programa consta de las partes siguientes:  
 
- Cobertizo para estacionamiento de los camiones.  
- Vestíbulo general, sala de espera, comercios, taquilla, sanitarios, restaurante anexo, 
andenes y patio de maniobras.  
- Administración.  
 
Local: Punto donde se establecen líneas que dan servicio a determinada zona, los 
recorridos no son largos. Consta de estacionamiento de autobuses, parada, taquilla y 
sanitarios.  
 
Servicio directo o expreso: Es aquel donde el pasajero aborda el vehículo en la 




   EPISTEMOLOGÍA DEL OBJETO DEL PROYECTO 
  
Sullana se mantiene en la lucha constante por ejecutar su desarrollo como ciudad. Si 
bien en lo que concierne a terminales de transporte terrestre ha tenido cambios desde sus 
inicios, aunque se quedó estancada en la época de los 40, donde lo oficios de terminal se 
ejecutaban por empresas de transporte, cada una con su ubicación y su manera de satisfacer 
las necesidades tanto para ellos como para los usuarios. En esta oportunidad, hemos tomado 
un caso especial de la ciudad de Sullana, ya que en dicho lugar una de las autoras de este 
trabajo de grado experimenta a diario la problemática que acarrea la falta de un terminal de 
transporte terrestre. A raíz de esta vivencia plantea como solución a dicho problema el diseño 
de un Terminal de Transporte Terrestre orientado a patrones de sostenibilidad ambiental para 
la ciudad que será el objetivo principal de este trabajo.  
 
El problema radica en que no existe en Sullana un lugar óptimo donde se agrupen 
todas las empresas de transporte y funcionen bien. Esta ciudad nunca ha contado 
verdaderamente con un terminal de transporte terrestre. Durante varios años las 
aglomeraciones de vehículos de servicio púbico se han radicado en 6 lugares de la ciudad 
(Av. José de Lama, calle Francisco H. Porras, El Centro, Av. Luis Carlos Galán, Troncal de 
Occidente y Av. Okala).  Es obvio que esto ha generado una repercusión en las personas, 
tanto las que hacen uso de estas improvisadas “terminales” como los que transitan por la zona. 
La calidad de vida que generan en este tipo de espacios con tanto caos es muy baja y es aquí 
donde entra a formar un punto importante del proyecto nuestro objetivo principal, ya que 
consideramos a los habitantes de la ciudad el punto de inicio del proyecto.  
Planteamos que si se decide trabajar con la población vulnerable, el terminal tendrá 
mayor acogida considerando a la población vulnerable como las personas con menor 
capacidad de adaptarse a los cambios. Se pretende entonces que al utilizar los objetos de los 
aspectos coreográficos de la cultura sullanera para la pieza inicial del diseño lograremos 
generar sentido de pertenencia para los sullaneros y así lograr que la construcción del 
terminal no haya sido solamente para responder a las necesidades de transporte llevándonos 
al planteamiento de nuestro objetivo principal, que es diseñar un Terminal de Transporte 
Terrestre para Sullana que funcione como instrumento generador de identidad a sus 





2.7. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES  
 
- El desarrollo sostenible nos permite adoptar características importantes como nuevas 
normativas encaminadas a conseguir una construcción sostenible, mediante el uso 
adecuado de los recursos que se nos otorgan mediante nuestro medio así como la 
existencia de fuentes naturales importantes  al momento de proyectarse al espacio 
arquitectónico. 
 
- La arquitectura sostenible se presenta como el medio capaz de resolver una 
problemática social desde una perspectiva ambiental, es decir a diferencia de la 
arquitectura convencional, esta se caracteriza por considerar fundamentalmente el 
criterio de preservación y cuidado del medio ambiente como propósito fundamental. 
 
- Para desarrollar una propuesta arquitectónica orientada a la sustentabilidad no se trata 
solo de hacer uso de los recursos presentes, se necesita de criterios como la viabilidad 
a lo largo del tiempo.  
 
- Se necesita establecer cuáles son esos recursos esenciales para el desarrollo de la 
propuesta, ya que el éxito radica en la elección correcta, así como en su aplicación 
adecuada de acuerdo al espacio y tiempo donde se pretenda proyectar. 
 
- El proyectar una edificación con criterios de sostenibilidad trae consecuencias 
positivas no solo para el entorno del contexto donde se desarrolle, sino que así mismo 
genera ventajas como el ahorro energético mediante los componentes mismos de la 
edificación.  
 
- La creación de espacios habitables, tanto a partir del diseño como de la edificación, 
en donde se aplican los criterios y premisas del desarrollo sustentable, por lo que en 
ésta los recursos naturales, económicos y humanos se manejan de forma tal que se 
reducen el daño ambiental, los gastos energéticos y el consumo de agua; lo anterior 
permite, en consecuencia, que se logre un mejoramiento del confort al interior del 






- El diseño sustentable es la herramienta para crear proyectos que ayuden a la 
disminución del impacto ambiental por efecto de la construcción y de la 
urbanización, al ahorro de los recursos naturales, al mejoramiento del confort, en el 
interior y el exterior de los edificios, y a la contribución al desarrollo sustentable en 
la región. 
 
- El diseño sustentable en arquitectura y edificación es un proceso de creación en el 
que se manejan criterios de arquitectura sustentable: reducción de gastos en los 
recursos empleados, reducción de contaminación del suelo, del agua y del aire, 
mejoramiento del confort interno y externo del edificio (preferentemente de manera 
pasiva), ahorro económico y financiero en el proceso constructivo, reducción de los 
desperdicios derivados de todo el ciclo de vida del edificio (diseño, construcción, 
uso, mantenimiento y fin del inmueble) y mejoramiento de la tecnología que da 
servicio en los edificios, como aparatos, máquinas y otros dispositivos tanto 
mecánicos como eléctricos (Cfr. Givoni, 1997). 
 
- Es posible concluir que la sustentabilidad es un aspecto de gran interés e importancia 
para todos los ámbitos del conocimiento y para las diversas actividades humanas, 
puesto que forma parte de las políticas de desarrollo de cualquier país o región. En la 
arquitectura, tanto en la manera de enseñanza como en la forma de aplicarla a la vida 
diaria del arquitecto, los criterios ecológicos y de diseño sustentable ya no son más 
una moda sino una necesidad que es preciso aplicar e implementar en los distintos 
modelos. Estos criterios y modelos de diseño sustentable en arquitectura trabajan 
necesariamente de manera sistémica, lo cual hace más versátil y funcional cada 










CARACTERIZACIÓN  DIAGNÓSTICO DEL ASPECTO FÍSICO – CONTEXTUAL 
DEL TERRENO. 
3.1 ASPECTO FÍSICO NATURAL – CONTEXTUAL  
3.1.1. FÍSICO NATURAL (LOCALIZACIÓN) 
 
Terreno está ubicado en la Carretera Panamericana Sullana-Piura margen derecha 
Km.02+100, en el Angulo formado con el Canal de Regadío 42.19 de Cieneguillo Centro 







VISTA SATELITAL DEL TERRENO PROPUESTO PARA EL TERMINAL TERRESTRE 
El terreno se encuentra ubicado dentro 
del casco urbano en la zona Sur – Este 
de la ciudad de Sullana. 
TERRENO 
UBICACIÓN Y LOCALIZACIÓN  
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3.1.2. UBICACIÓN (DELIMITACIÓN ÁREA DE ESTUDIO) 
El terreno se encuentra ubicado dentro del casco urbano en la zona sur-este de la 
ciudad de Sullana. Tiene un área de 119 265.28 m2, el mismo que tiene forma irregular y el 
perímetro es de 1644.50 ml. (VER PLANO N° 01 DE UBICACIÓN Y LOCALIZACIÓN) 
 
  MAPA N°:01 





Fuente: Elaboración Propia  
 
FIGURA: VISTAS DEL EXTERIOR DEL TERRENO  
Con Canal de Regadío de 
Cieneguillo Centro 
 
Con Calle 4 
Compuesto por una línea 
quebrada de cuatro tramos 
 
N 
Carretera Panamericana  
Urb. López Alburjar  
Con terrenos municipales  
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3.1.2.1. ÁREA Y LINDEROS 
Es un terreno que es irregular tiene retiro determinado por calles 1, 2, 4, por el lado 




- Área de terreno inscrito:    119265.28 m2  -  11.926528 has 
- Perímetro de terreno inscrito: 1644.50 ml 
3.1.2.2. POLIGONAL Y MEDIDAS PERIMÉTRICAS  
El terreno cuenta con retiro definidos, ya que por su forma irregular representa 
diferentes distancias, en el norte posee un retiro aproximado de 48m considerando desde el 
Regadío de Cieneguillo Centro hasta el vértice H, en el lado Este presenta un retiro 
aproximado de 24 m desde el vértice E hasta la Carretera Panamericana además cuenta con 
un cerco perimetral, es forma irregular y se encuentra cercado todo el terreno. 
CUADRO N°: 01  
DATUM: PSAD 56 – SISTEMA DE PROYECCIÓN: UTM  
HEMISFERIO: SUR – ZONA: 17 
 
Fuente: Gerencia de Desarrollo Urbano e Infraestructura 
- Por el Este: Compuesto por una línea quebrada de cuatro tramos 
Tramo A-B Con Calle Uno y mide 202.50 ml 
Tramo B-C  Con Calle Dos y mide 94.50 ml 
Tramo C-D Con Calle Dos y mide 82.00 ml 
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Tramo D-E Con Carretera Panamericana y mide 150.00 ml       
- Por el Norte: Con Canal de Regadío de Cieneguillo Centro 
Compuesto por una línea quebrada de cuatro tramos 
Tramo E-F y mide 197.00 ml 
Tramo F-G y mide 58.00 ml  
Tramo G-H y mide 45.00 ml 
Tramo H-I y mide 108.00 ml 
- Por el Oeste: Con Terrenos Municipales  
Compuesta por una sola línea recta 
Tramo I-J y mide 510.50 ml 
- Por el Sur:   Con Calle Cuatro 
Compuesta por una sola línea recta 
Tramo J-A   y mide 197.00 ml. 
 
3.1.2.3.  LÍMITES  
El terreno está limitado por un cerco perimétrico, además colinda con la carretera 
Panamericana que es una eje vial muy importante ya que pasan actualmente combis, 
ómnibus, taxis, motos, moto-taxis, y carros particulares que vienen y van a la ciudad de 
Piura, así mismo limitado por un quebrada de 4 tramos, y por terrenos de la municipalidad 
que se encuentran en la parte posterior del terreno.  
 
 
Norte: Con Canal de Regadío de Cieneguillo    
Centro 
Sur: Con calle 4  
Este: Compuesto por una línea quebrada de 
cuatro tramos 
Oeste: Con terrenos municipales  
 
FIGURA N°: 01  
PLANO DE LOCALIZACIÓN  
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FIGURA N°: 02  
VISTA SATELITAL DEL TERRENO PROPUESTO PARA EL TERMINAL TERRESTRE 








Por el norte colinda con el canal de regadío de Cieneguillo Centro en la cual cuenta 
con un retiro de árboles al lado del terreno y de algunas viviendas de características rústicas; 
este canal termina previo retiro con la Carretera Panamericana. 
 
FIGURA N° 03: 
LÍMITE NORTE (CANAL DE REGADÍO DE CIENEGUILLO CENTRO) 
 
Fuente: Elaboración Propia  
SUR: 
Por el sur con la Calle 4, que es considerada como foco infeccioso por la cantidad de 
basura que se arroja por parte de personas dedicadas al reciclaje, lo cual se encuentra en un 
estado de abandono, que se oculta con la presencia de edificaciones existente. 
 
FIGURA N° 04: 
LÍMITE SUR (Calle 4) 
 




Por el este  con una línea quebrada de 4 tramos que se caracterizan por ser espacios 
representados por el comercio industrial representado por fábricas, así mismo de lugares que 
funcionan como restaurantes a paso. 
 
FIGURA N° 05: 
LÍMITE ESTE (ZONA INDUSTRIAL) 
 
 Fuente: Elaboración Propia   
OESTE: 
Por el oeste con terrenos municipales, esta área de expansión urbana se caracteriza 
por la vegetación existente y característica del lugar. 
 
FIGURA N° 06: 
LÍMITE OESTE (ZONA INDUSTRIAL) 
 





3.1.3. ASPECTO FÍSICO CLIMÁTICO  
3.1.3.1. TOPOGRAFÍA DEL TERRENO 
La topografía del terreno no es accidentada, es casi en totalidad plano con algunas 
inclinaciones leves en algunas partes del terreno. Las flechas rojas indican el sentido del 
drenaje dado por la inclinación y la pendiente del terreno. 
 
MAPA N°:02 
TOPOGRAFÍA INTERNA DEL TERRENO 
  







El mapa de peligros de la provincia de Sullana nos muestra que el terreno se 
encuentra en una zona de peligro bajo y escaso, en comparación a otras zonas donde el 
peligro de otra magnitud existe. Los sectores de “Peligro bajo” son aquellos que no se 
encuentran amenazados por fenómenos intensos por lo que podrán ubicarse en estas 
edificaciones importantes, así como zonas residenciales de alta densidad. 
 
MAPA N°:03 
MAPA DE PELIGROS Y VULNERABILIDAD DE SULLANA 
Fuente: Plan Urbano Distrital De Sullana 2009-2014 
 
FIGURA N°:07 
VISTAS DEL INTERIOR DEL TERRENO 
 
Fuente: Elaboración Propia 
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3.1.3.3. CLIMA  
 
La proximidad de la ciudad de Sullana a la línea ecuatorial y la influencia que ejercen 
sobre ésta los desiertos costeros y la corriente de El Niño determinan un clima sub árido 
tropical cálido, con una atmósfera húmeda de promedio 65% aunque en el verano, por el 
microclima en el valle puede llegar a 90%1; la ciudad presenta una temperatura máxima de 
40° C y una mínima de 19° C en las partes bajas siendo 26° C su promedio anual, siendo la 
dirección del viento en la ciudad de sur-oeste a nor-oeste, con una velocidad máxima de 36 
km/hora. 
 
En el sector donde se encuentra el terreno, presenta un clima característico del seco 
bosque ecuatorial por la proximidad que presenta con el ecosistema natural que lo rodea, una 
característica principal del terreno es que en la época de lluvias que se da entre diciembre y 
marzo, el resto del año es tiempo de sequías, Las lluvias reverdecen el bosque y las estepas 
que estuvieron secas, dándole otra fisonomía. 
 
MAPA N°:04 
VISTAS DEL ENTORNO NATURAL 
Fuente: Elaboración Propia 
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3.1.3.4. ASOLEAMIENTO Y VENTILACIÓN 
 
 ASOLEAMIENTO 
El sol en la provincia de Sullana nace al Este, nuestro terreno con más de tres lados 
la orientación Norte, Sur y Oeste, nos permite adecuarnos sin problema alguno con una 
orientación Norte / Sur la cual permite iluminar y ventilar con facilidad todos los ambientes 
del proyecto, existiendo en algunas épocas del año incidencia solar en los vanos, la fachadas 
Este y Oeste para el proyecto son las más asoleadas durante todo el año. En Piura según la 
latitud los  rayos del sol caen perpendicular el 13 de octubre y el 1º de marzo de todos los 
años. Lo que nos da  uno de los parámetros para tomar la decisión de la orientación de nuestro 
proyecto. 
FIGURA N°:08   




Al observar el sol, se ve que sale por el este en las mañanas y se oculta por el oeste 
en las tardes. Sólo sale exactamente por el este dos veces al año, días en que se oculta 
exactamente por el oeste (equinoccios). Los demás días aparece y se oculta un poco al norte 












ASOLEAMIENTO Y VENTILACIÓN 
 
 
3.1.3.5. TEMPERATURA Y VEGETACIÓN 
 
La vegetación alrededor del terreno está representada especialmente por los árboles 
y palmeras así como la grama que modifican el microclima existente.  
N 




En lugares de mucho calor como lo representa Sullana sobre todo específicamente 
del terreno, es conveniente sembrar árboles que proyecten sus sombras en los muros en los 
que pega el sol. Es también recomendable sembrar grama y plantas en el suelo que circunda 
la vivienda o el local que se diseñe, para evitar la ganancia de calor en el interior de los 
ambientes, es por ello que se hará uso de sistemas constructivos que permitan lograr el 
confort como el aprovechamiento de los mismos recursos naturales. 
3.1.3.6. LLUVIAS 
 
Las lluvias aunque no son muy frecuentes,  es uno de los factores que tendremos que 
tomar  muy en cuenta para el diseño del terminal, ya que en ciertas épocas se presenta el 
fenómeno del niño trayendo con sí lluvias torrenciales que hay que hacerle frente mediante 
soluciones arquitectónicas como techos con pendientes adecuadas, evacuaciones eficientes 
y pisos con inclinación suficiente para evacuar tal cantidad de agua que trae consigo  las 
lluvias del niño. 
 
En el terminal todos los techos son curvos, en dos sentidos generando una rápida 
evacuación de la lluvia, además estas aguas llegan a canaletas amplias debido a la gran 
cantidad de metros cúbicos de estas son evacuadas a canaletas y otra parte a la zonas después 
del área de embarque y desembarque que es de cascajo y que permite una rápida filtración 
del agua. En el terreno no es inundable es plano. 
 
Las lluvias también golpearan la zona sur de nuestro terminal debido al viento 
predominante que viene de esta zona, por eso es que el Terminal cuenta con una protección 
de terrazas y techos en voladizo que cubren estas zonas. 
3.1.3.7. FLORA Y FAUNA  
 
Presenta una vegetación muy particular del bosque seco ecuatorial como son 






3.1.3.8. AMBIENTALES  
El sector tiene un porcentaje de contexto natural mayor con relación a lo construido, 
la adaptabilidad del objeto arquitectónico con el medio natural influirá en el diseño a 
proyectar (arquitectura- naturaleza), es así, que se aprovechará los recursos naturales como 
el sol, vientos en el proyecto minimizando la utilización de luz artificial y ventilación 
mecánica respectivamente. Además, se proyectara una terraza jardín en el techo de las 
boleterías para conseguir climatizar el ambiente del terminal, y aplicando conceptos de 
sostenibilidad, se recolectara el agua lluvia para ser utilizado en áreas como sshh, 
mantenimiento general del terminal y en servicios de mecánica y lavado. 
 
FIGURA  N°: 11 
VISTA HORIZONTAL DEL TERRENO 
 






CONTEXTO NATURAL  
 
 





3.1.4. FÍSICO CONTEXTUAL  
3.1.4.1. SITUACIÓN ACTUAL DEL TERRENO 
El predio en donde se desarrollará el Terminal Terrestre de Sullana es un terreno que 
se encuentra debidamente inscrita ante la Superintendencia Nacional de Los Registros 
Públicos de Sullana en la Partida Electrónica Nº05004868 a favor de Propiedad de la 
Municipalidad Provincial de Sullana. Actualmente el predio se encuentra desocupado, existe 
vigilancia interna, y alguna de sus edificaciones se utiliza para almacén de trabajadores 
municipales. Existen varias edificaciones separadas entre sí, destinadas anteriormente a 
almacenes. Los materiales predominantes son concreto, mampostería de ladrillo y 
estructuras metálicas. La mayoría de las edificaciones conserva sus estructuras en buen 
estado, pero se observan deterioros en sus acabados o coberturas. No funciona el servicio de 
agua y desagüe. Dentro del predio existen veredas de concreto en estado regular.  Se notan, 
en parte del terreno, hundimientos del suelo debido a filtraciones de agua ocasionadas por 
las precipitaciones que se han dado en la ciudad de Sullana. 
 
 DE LA DECLARATORIA DE FÁBRICA A INSCRIBIR:  
 
- ZONAS 1° NIVEL 
 
- DESCRIPCIÓN DE LA ZONA 1:Servicios Higiénicos, almacén, administración, 
Oficina 1, Oficina 2, Oficina 3, Oficina 4, Oficina 5, Oficina 6, Oficina 7, Oficina 8,   
Oficina 9, Oficina 10, seguridad, boletería, pérgola. 
 
- DESCRIPCIÓN DE LA ZONA 2: Nave, plataforma de piedra laja, plataforma1, 
plataforma2, plataforma 3, plataforma 4, oficina 11, local comercial 1. 
 
- DESCRIPCIÓN DE LA ZONA 3:Local comercial 2, plataforma de concreto con 
columnas, cisterna1, Tanque Elevado, cisterna2. 
* Material predominante :     Ladrillo  
* Estado de conservación :     Regular 
* Área techada                     :     3 639.71 m2 
* Área Libre   :    115 625.57 m2 
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3.1.4.2. DIAGNÓSTICO URBANO DEL ÁREA DE INFLUENCIA 
El área en que se ubica el lote del proyecto se denomina Zona Parque Industrial Sur 
– Este por el uso que se proyecta para la zona son áreas destinadas exclusivamente para 
actividades industriales, siendo incompatibles otras actividades. El nivel de industria 
considerado es de industria elemental y liviana. Las áreas consideradas para éste fin son; las 
zonas Industriales 1,2, más una zona industrial 3 en el sector de Cieneguillo. Se consideran 
además áreas donde es compatible el uso de vivienda taller, básicamente para pequeñas y 
micro empresas de producción que no ocasionan contaminación ni ruidos molestos 
incompatibles a áreas residenciales. En el siguiente cuadro se detalla los niveles de áreas 
consideradas dentro de la zonificación de Uso de suelo, Lote Mínimo, Tipo de Actividad, 
Frente Mínimo. No se cuenta con una trama urbana definida, ni con obras de habilitación 
urbana, principalmente redes de agua potable y alcantarillado. Cuenta con agua potable y 
alcantarillado solo en ciertos sectores como es en la zona de la urbanización López Alburjar  
 
CUADRO N° 02 
ZONIFICACIÓN INDUSTRIAL 
              ZONIFICACION             ACTIVIDAD         LOTE MINIMO   FRENTE MINIMO ALTURA EDIF. COEFICIENTE EDIF. AREA LIBRE USO PERMITIDO
ZONA DE GRAN INDUSTRIA            
I-3
MOLESTA Y PELIGROSA 2,500 m2 30.00 ml
I2 (hasta 20%) I1 
(hasta 10%)
ZONA DE INDUSTRIA LIVIANA   I-
2
NO MOLESTA NO 
PELIGROSA
1,000 m2 20.00 ml I1 (hasta 20%)
ZONA DE INDUSTRIA 
ELEMENTAL Y COMPLMENTARIA 
I-1
NO MOLESTA NO 
PELIGROSA








3.1.4.3. DETERMINACIÓN DEL ÁREA DE INFLUENCIA  
 
Se entiende como Área de Influencia al espacio físico en que las actividades del 
proyecto afectan a los componentes viales del área. Para determinar el Área de Influencia 
que tiene el proyecto, es necesario identificar las principales vías de acceso al proyecto. 
Evaluando los puntos antes mencionados, determinamos que el área de influencia del 
proyecto está constituido por: 
 
- Área de Influencia Directa: 
Av. Panamericana Norte-Sur 
Carretera Panamericana 
 
En la Figura Nº 3 se observa el Área de Influencia Directa. Es sobre esta área en 
donde el proyecto podría afectar los componentes viales del área. Las líneas punteadas de 
color rojo muestran dicha área, mientras que las líneas punteadas de amarillo muestran el 
Área de Influencia Indirecta. 
FIGURA Nº 12  
ÁREA DE INFLUENCIA DEL PROYECTO 
 
Fuente: Google Earth / Elaboración Propia 
       Área de Influencia Directa 
       Área de Influencia Indirecta 
- Area de Influencia Indirecta: 
Av. Buenos Aires 
Av. Champagnat 




3.1.4.4. UBICACIÓN CONTEXTO URBANO 
Actualmente el entorno al que se encuentra ubicado el terreno pertenece a la zona 
industrial y se encuentra rodeado de diferentes locales de esa índole, así como de áreas que 
han sido ocupadas para actividades de embarque de material de construcción; existen 
pequeñas zonas destinadas como restaurantes al paso originado por las mismas  actividades 
que se desarrollan, también hay áreas que han sido utilizados como depósitos y cocheras, así 
como la existencia de fábricas; la zona actualmente se está todavía consolidando. 
 
El entorno urbano más próximo al terreno está dado por la urbanización López 
Alburjar, que representa una gran masa poblacional de la ciudad de Sullana cuenta con los 
recursos básicos y de trama urbana regular. Su conformación urbana está dada por espacios 
urbanos consolidados y por espacios que aún están por consolidarse. Actualmente presenta 
un crecimiento comercial muy significativo por la presencia de centros comerciales como 
Plaza Vea y PROMART, que dan a este sector una imagen comercial y significativa por la 
ubicación y su relación con la ciudad. 
 
MAPA Nº: 05  

















3.1.4.5. MATERIALES PREDOMINANTES DE LA ZONA  
La zona se caracteriza por tener edificaciones construidas de manera convencional, 
mediante materiales nobles, poseen albañilería confinada en su mayoría. 
 
3.1.4.6. INFRAESTRUCTURA VIAL Y MOBILIARIO URBANO 
 
Con respecto al equipamiento presente en el contexto es escasa se limita en la 
iluminación pública mediante postes de red pública de luz y tendido eléctrico, además de 
equipamiento vial como letreros y avisos para transporte público. Así como la existencia de 
un estacionamiento de la tienda plaza vea y Promart para uso público de los usuarios. 
 
MAPA N°:06 









La infraestructura vial que encontramos en las zonas cercanas al proyecto: 
 
FIGURA N°: 13 
INFRAESTRUCTURA VIAL, ÁREA DEL PROYECTO 
 
Fuente: Elaboración Propia 
 
FIGURA N°: 14 
INFRAESTRUCTURA VIAL, ÁREA DEL PROYECTO 
 
Fuente: Elaboración Propia 
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FIGURA N°: 15 
INFRAESTRUCTURA VIAL, ÁREA DEL PROYECTO 
 
Fuente: Elaboración Propia 
 
FIGURA N°: 16 
INFRAESTRUCTURA VÍAL, ÁREA DEL PROYECTO 
 





3.1.4.7. ACCESOS Y FLUJOS  
 ACCESOS  
El acceso se realiza a través de dos vías principales intersectadas que captan el mayor 
flujo vehicular que ingresa a Sullana, estas dos vías son: 
 
- La carretera Piura – Sullana que se puede conectar a través de otras redes viales (desde 
la carretera como la panamericanan) y tambien mediante esta vía nos permite ir hacia 
la carretera Tambogrande, a esto se prevé la solución del ingreso al terreno a través 
del diseño de un óvalo que permita el ordenamiento del flujo vehicular. 
- Con la vía de la carretera  Sullana- Paita. Este eje principal confluyan el mayor flujo 
vehícular debido que esta vía nos conduce hacia Talara y Tumbes partiendo desde la 
panamericana como la vía principal. 
 
MAPA N°: 07 
ACCESO VEHICULAR 
 
 Fuente: Google Earth/Elaboración propia  
Desde Carretera Tambogrande 
Vía Expresa -Desde Carretera 
Panamericana  
Desde Avenida Champagnat  
Desde Avenida Buenos 
Aires  
N 




3.1.4.8. FLUJOS VEHICULARES 
 
La carretera Tambogrande: Posee un carril que se intersecta con la Av. Buenos Aires, 
mide 6.50 m de ancho y va de oeste a este, que viene de Sullana y sus anexos. 
 
La Av. Champagnat: Posee dos carriles separados por una berma central, el carril que 
está al lado del terminal mide 7.50 m de ancho y viene desde el norte y se intersecta con la 
carretera Tambogrande, el otro carril es el que vine desde la carretera Panamericana y tiene 
sentido de sur a norte. 
 
La carretera Panamericana que posee dos carriles separados por una berma central 
no definida, el carril que esta de lado del terminal mide 7.50 m de ancho y viene de norte 
hacia el sur y el otro carril que viene de sur a norte. 
 
MAPA N°: 08 
UBICACIÓN DEL TERRENO EN RELACIÓN A SUS VÍAS PRINCIPALES DE 
INTEGRACIÓN (RUTAS INTERPROVINCIALES) MEDIANTE 2 NODOS DE GRAN 
IMPORTANCIA   
 




LAS LOMAS – AYABACA-





















CARRETERA - PANAMERICANA 
CARRETERA - PANAMERICANA 





3.1.4.9. COMPONENTE FUNCIONAL  
 SISTEMA DE MOVILIDAD 
El tráfico urbano tiene sus particularidades que exigen determinadas medidas 
diferentes, en el ámbito urbano deben coexistir cuatro grupos de personas que se mueven de 
diferente manera; peatones, ciclistas, automovilistas y motociclistas. Estos cuatro grupos 
tienen unas características propias de movilidad, velocidad y vulnerabilidad frente a los 
demás grupos que dificultan la coexistencia de estos e involucran al espacio público, medio 
ambiente, transporte, tránsito, seguridad vial e infraestructura fiscal. En los actuales 
momentos el mayor problema que tiene el insuficiente servicio de transporte público urbano 
en Sullana, tanto para la movilidad, como por competencia desigual, es el mototaxismo; 
fenómeno que día a día ha ido creciendo. Paralelo al crecimiento de este fenómeno social, 
se ha presentado un incremento en los índices de inseguridad tales como atracos, robos, 
fleteos, homicidios, etc., realizados por los delincuentes en este tipo de vehículos. En el 
siguiente gráfico se muestran las dos zonas donde se concentra el conflicto que desencadena 
la ausencia del terminal de transportes y también el lugar donde se pretende emplazar el 
proyecto. Si bien se observa que es un lugar que no está centrado lo que evita el caos dentro 
de la ciudad. 
 
MAPA N°: 09  
ZONA DE CONFLICTO  
 
LOTE DE PROYECTO 
ZONA DE CONFLICTO 1  
ZONA DE CONFLICTO 2 
ZONA DE CONFLICTO 3 
Fuente: Google Earth/Elaboración Propia 
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ZONAS DE CONFLICTO 
 
MAPA N° :10  
PLANO DE BELLAVISTA  
Fuente: Google Earth/elaboración Propia 
 
MAPA N°:11 
            PLANO ZONA NORTE 







MAPA DE VÍAS  
 
 
 PERÍMETRO URBANO VÍAS TERCIARIAS 
 VÍA PRIMARIA  LOTE DE TERRENO 
                                  VÍA VARIANTE  













VISTAS DEL TERRENO DESDE INGRESO PRINCIPAL  
VISTAS DEL INTERIOR DEL TERRENO  
 
VISTAS DE EDIFICACIONES EXISTENTES  
Fuente: Elaboración Propia  
Fuente: Elaboración Propia  
Fuente: Elaboración Propia  
221 
 
3.1.5.    CRITERIOS PARA ELECCIÓN 
 
El terreno asignado finalmente para la proyección de un terminal terrestre, ya 
mencionado anteriormente que se encuentra en la zona industrial de Sullana, en el sector 
Sur, en el eje Sullana- Piura, las razones por las cuales se escogió dicho terreno son las 
siguientes: 
 
- Se encuentra en el eje más importante del transporte de pasajeros, puesto que en el eje 
Sullana- Piura se ejerce el mayor flujo diario de transporte de pasajeros que en este 
caso es a la ciudad de Piura, así como de otros partes de la región que permite 
desarrollarse la actividad de transporte de una manera más directa. 
 
- Por su cercanía a la proyección de la vía de evitamiento estipulada en el plan de 
desarrollo urbano de Sullana al 2014. 
 
- Se encuentra en una zona industrial pero colindante con una urbanización en 
expansión por lo que generaría un crecimiento urbano en dirección Sur. 
 
- Por concentrarse en este lugar actualmente el servicio de transporte de carga informal 
a nivel de paradero, y que además la sección de la vía Panamericana Norte es 
adecuada. 
 
- Por ser de propiedad municipal y por tener el área suficiente y necesaria para una 
futura expansión pero a largo plazo en donde además por el área con la que cuenta se 









3.2 ESTUDIO DE MODELOS ANÁLOGOS  





DESCRIPCIÓN   
 
El Terminal Terrestre Interprovincial de Pasajeros estará ubicado en el Distrito de 
Ancón. Ancón es un balneario antiguo que se encuentra conectado con el Cercado de Lima 
por medio de la Autopista Panamericana Norte. Ancón es una localidad costera del Perú 
situado a 43 kilómetros al norte del centro de Lima. 
 
Distrito                 : Ancón  
Provincia              : Lima  
Departamento       : Lima  
Urbanización        : -  
Lote                      : -  
Vía Expresa          : Panamericana Norte  
Longitudes Oeste: 11°34'21" y 11°49'30"  
Latitudes Sur         : 77°00'12" y 77°12'04" 
 
            PROYECTO 
 
El terreno está localizado al frente de la Av. Panamericana Norte, con un área de 
45,410.80 m2. Y un área techada total de 23,684.54 m2, el terreno está destinado para otros 
usos (OU). 
GRAN TERMINAL PLAZA NORTE – LIMA  
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45,000m2 Intersección Carretera Panamericana Norte-Av. Tomas Valley Av. Túpac 
Amaru, Independencia126 locales de atención de diversas empresas de transporte. Más de 
70 rampas para embarque y desembarque. Zona de Encomiendas Cómoda Sala VIP con 
servicios exclusivos de internet, cable, aire acondicionado, sala de reposo. Zona de guarda-
equipajes Paradero formal de taxis. 
 
Este moderno Terminal Terrestre de Plaza Norte espera atender un flujo de un millón 
de pasajeros mensuales al inicio de sus operaciones, con la instalación de un aproximado de 
60 empresas de transporte que generarán un movimiento diario aproximado de 900 buses. 
 
FIGURA Nº: 17 
INTERIOR DEL TERMINAL TERRESTRE 
 
Fuente: Google earth/Elaboración Propia 
De igual manera, una zona de envío y arribo de encomiendas de 1,200 metros 
cuadrados y una amplia zona para servicio de taxis. Los pasajeros que utilicen dicho terminal 
terrestre dispondrán también de un patio de comidas de 1,000 metros cuadrados, y una sala 
VIP con servicios exclusivos de internet, televisión cable, cafetería y sala de reposo. 
 
Además, para facilitar el tránsito de los pasajeros, el terminal está conectado 
directamente con la estación Túpac Amaru del Metropolitano a través de un puente. A 
mediano plazo, el terminal espera trabajar con más de cien empresas de transporte.  
Ubicación: distrito de 
Independencia, Lima Área 
construida: 20,000 m2 aprox. 
Área terreno: 45,000 m2 
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No obstante, su capacidad le permite atender la totalidad del mercado del transporte 
de Lima de y hacia el Norte, Centro y Sur del país, con unos 40 millones de viajes al año. 
FIGURA Nº: 18 
INTERIOR DEL TERMINAL TERRESTRE  
 
 
FIGURA Nº: 19 
SECCIONES TRANSVERSALES DEL TERMINAL 
Fuente: http://granterminalterrestre.com/blog 
 
PROGRAMACIÓN ARQUITECTÓNICA:  
- Locales comerciales.  
- Locales de encomiendas.  
- Agencias de viaje.  
- Zona de embarque y desembarque.  
- Zona administrativa.  
- Locales de comida rápida.  
- Bahías para buses.  
- Estacionamiento para buses.  
- Zona de mantenimiento de buses.  
- Estacionamiento vehículos particulares y taxis. 
- Paradero de buses. 
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 INFRAESTRUCTURA  
Su infraestructura se puede comparar con el Aeropuerto Internacional Jorge Chávez 
por la calidad y diversidad de servicios que acoge para los viajeros, como 3,000 
estacionamientos, taxis empadronadas, salas con servicios electrónicos de comunicación e 
información y registro de pasajeros.  
 
FIGURA Nº: 19 
INTERIOR DEL TERMINAL TERRESTRE 
 
Fuente: www.google earth.com 
FIGURA  Nº: 20 
INTERIOR DEL TERMINAL TERRESTRE 
 




FIGURA  Nº: 21 
INTERIOR DEL TERMINAL TERRESTRE 
Fuente: www.google earth.com 
 
DATOS GENERALES  
* Área construida: 23,927.58 m2 
* (área construida) 
* 16 141.47m2  
* (área no cubierta) 
* Volumen del concreto: 7 500.00 m3 
* Volumen de fierro: 250 Tn 
* Drywall: 13 200.00 m2 
* Muro bloque de concreto: 388.00 m2  
* Estructura metálica: 450 Tun  
* Pisos de concreto f `c  










La terminal está construida sobre un terreno con un área total de 45 mil metros 
cuadrados. Siendo el área construida techada es de 23 927.58 m2 y la circulación vial no 
cubierta es de 16 141.47 m2, sumando un área total construida de 40 069.06 m2. 
La obra presenta una topografía de características variables, existiendo un desnivel de 3.00 
m, aproximadamente entre la avenida tomas valle y Túpac Amaru. 
Inversión.   
 
FIGURA Nº: 22 





La puesta en operaciones del Gran Terminal Terrestre de Plaza Norte marca un hito 
en el desarrollo del transporte interprovincial del país y un estándar a seguir en relación a 
infraestructura para el sector transportes. 
 
Representa además una solución ante la falta de un gran terminal terrestre en la 
ciudad, que concentre la oferta del transporte interprovincial, mejorará además el ornato de 









El lugar destinado para el terminal “Quitumbe”, se encuentra ubicado el sur oeste de 
la ciudad de Quito, sobre un área de 14 hectáreas, limitado al norte por la Avenida Cóndor 
Ñan, al sur por la Avenida Mariscal Sucre; al este por la quebrada Ortega y al oeste por una 
quebrada de menor orden, llamada El Carmen. Las dos quebradas son consideradas como 
áreas de Protección Ambiental y Ecológica. En su contenido arquitectónico consta de 3 
edificios (Principal, Mantenimiento y Encomiendas). En el edificio principal se desarrollarán 
las actividades administrativas, compra-venta de boletos, salas de espera, comerciales y de 
recreación. En el edificio de mantenimiento funcionará una lubricadora, una lavadora para 
los buses, un taller para mecánica menor y una estación de abastecimiento de combustibles. 
Por último, el edificio de Encomiendas, en donde se realizarán las actividades de operación 
y bodegaje de encomiendas y correo. 
FIGURA  Nº: 23 
EXTERIOR DEL TERMINAL QUITUMBE 
 
Fuente: http://www.dreamstime.com/editorial-photography-quitumbe-bus-terminal-quito-ecuador 
TERMINAL TERRESTRE QUITUMBE (QUITO) 
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FIGURA  Nº: 24 





3.2.2.1. ASPECTO FUNCIONAL  
 
El planteamiento arquitectónico está distribuido en tres edificios (Principal, 
Mantenimiento y Encomiendas). En el edificio principal se ubica las áreas de administración, 
boleterías, salas de espera, comercial y de recreación. El edificio de mantenimiento esta las 
áreas de servicio para los buses que consta con áreas para mecánica, lavadora y una estación 
de abastecimiento de combustible. Mientras que en el edificio de Encomiendas destinada 
para operación y bodegaje de encomiendas y correo. 
La fase actual de construcción de la Terminal comprende: 
- 2 naves de administración y de espera de pasajeros, con un área de 12.000 m². 
- Andenes de llegada 3.600 m². 
- Andenes de salida interprovinciales : 6.000 m². 
- Anden de salida y llegada buses intercantonales: 8.000 m². 
- Vías de acceso y comunicación interna: 14.000 m². 




Al Terminal Quitumbe llegan 89 operadoras de transporte interprovincial que, en su 
mayoría, prestan el servicio de transporte hacia las provincias del centro y sur del Ecuador. 
 
TRANSPORTE: 
- Interprovincial de pasajeros 
- Intercantonal de pasajeros  
- Encomiendas  
- Taxis 
- Camionetas 
- Servicio integrado Trolebús, Ecovía y Metrobús-Q. 
- Urbano 
- Hacia el Nuevo Aeropuerto Internacional de Quito “Mariscal Sucre” 
 
LOCALES COMERCIALES  
- Comidas y bebidas  
- Bazar y confitería  
- Artículos varios y cabinas telefónicas  
- Artesanías  
- Guarda equipaje  
 
OTROS  
- farmacia  
- servicios bancarios  
- policía turística  
- información turística  









FIGURA Nº: 25 








3.2.3. TERMINAL TERRESTRE INTERPROVINCIAL DE TRUJILLO 
 
El proyecto del terminal terrestre de Trujillo se desarrolla sobre un terreno de 97 
277m2, ubicado en la panamericana Norte Km 558, en el distrito de Trujillo, provincia de 
Trujillo y departamento de la libertad. 
 
FIGURA  Nº: 26 
SECCIONES TRANSVERSALES DEL TERMINAL 
  
 




Se proyecta una edificación moderna con estructuras metálicas, instalaciones 
electrodomésticos, instalaciones sanitarias y acabados de primera calidad. El terreno está 
construido sobre un terreno con materiales de primera calidad. 
 
Planteamiento general exterior: el edificio del terminal terrestre se ha planteado 
reutilizando una edificación existente que hace frente a la carretera Panamericana Norte, 
separada de ella por áreas para estacionamientos.  
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Dentro del planteamiento general se prevé futuras ampliaciones para las áreas de 
parqueos y de edificios complementarios al funcionamiento del terminal terrestre como 
talleres de mantenimiento, espacios para almacenamiento de mercancías, un surtidor de 
combustible, un hotel y un centro comerciales. 
 
Planteamiento interior: consiste en un gran espacio interior , con el ingreso principal 
hacia el lado este del edificio; dos salas de embarque (vip y directa) hacia el lado norte y 
oeste del edificio; y la sala de desembarque que está conectada a once sala de entrega de 
equipaje al lado sur del edificio, los módulos de boleterías se encuentran haciendo frente al 
espacio central , las boleterías ocupan los laterales tienen un corredor  posterior que conecta 
con la zona de andenes de embarque para llevar el equipaje dejado en los módulos. Las 
boleterías que están en el centro no tienen corredor de equipajes. Esta diferenciación es 
porque según el estudio de mercado existente empresas que pueden utilizar o no el sistema 
de traslado de equipaje. 
 
Se ha planteado dentro de edificio usos complementarios como consigna de 
equipajes, cafeterías dentro de las salas de embarque, servicios higiénicos, sub estación y 
grupo electrógeno, además de las áreas de oficinas administrativas en el segundo piso. 
 
FIGURA  Nº: 27 








Los accesos peatonales son desde el paradero de buses y taxis cercanos a la Av. 
Panamericana Norte y mediante una alameda desde donde pueden arribar al edificio del 
terminal. 
 
Frente a la avenida Panamericana Norte se ubica el control del acceso a la playa de 
estacionamiento, también por ese lado está el ingreso de los taxis que dejan y recogen 
pasajeros. Hacia el sur y hacia el norte.  
 
Los buses de transporte interprovincial accederán y saldrán del predio por la avenida 
2; para esto se plantea un acceso de buses que viene desde el sur y dos salidas de buses hacia 
el sur y hacia el norte. Además se plantea acceso y salida para camiones de carga. Estos 




Para la terminal terrestre de Trujillo, se hace de las estructuras existentes 
conformados por las naves de estructura metálica de la antigua fábrica de MODASA.  
 
La estructura existente satisface las condiciones de servicio y de resistencia para que 
el uso que se le dará. Se encuentra en un estado regular a bueno, por lo que es necesario 




La arquitectura respeta las estructuras metálicas existentes pero elimina los 
cerramientos laterales de albañilería que se tienen en el perímetro de la planta de la nave. 
También se eliminan los arriostres diagonales que existen en los ejes de columnas. Las 
columnas existentes. 
 
Las columnas existentes serán prolongadas hacia arriba hasta alcanzar el nivel en el 





MEZANINE PARA OFICINAS 
 
En el interior de la nave, cerca al borde posterior, se tendrá una mezanine para 
oficinas. Se plantea la construcción de una estructura metálica con una losa de concreto con 
plancha colaborante, la cual será independiente de las estructuras metálicas existentes. 
 
Por encima del nivel de la mezanine sólo se tendrán estructuras metálicas ligeras con 
un entramado para fijar el cielorraso de las oficinas. 
 
MEZANINE PARA PATIOS DE COMIDAS  
 
En el interior de la nave, se tendrá una mezanine para el patio de comidas, el cual se 
plantea construir a futuro. Sin embargo, los cimientos serán construidos en la primera fase. 
 
De manera similar a la mezanine de oficinas, se plantea la construcción de una 
estructura con una losa de concreto con plancha colaborante, la cual será independiente de 
las estructuras metálicas existentes. 
 
ESTRUCTURAS MENORES  
 
Para las boleterías, servicios higiénicos y otros elementos menores, se tendrán 
estructuras ligeras metálicas fijadas a la losa del piso existente, con cerramientos tipo 
drywall. 
 
 OBRAS EXTERIORES 
 
Se contempla la construcción de un muro de concreto armado de 60 cm de altura 
sobre el nivel de vereda en el costado que da hacia la avenida 2, con el fin de construir una 










La terminal terrestre es el edificio que da la bienvenida a 44 millones de personas 
que llegan y salen de Guayaquil cada año, diariamente circulan 99.883 usuarios. Un 
promedio de 44 519 pasajeros salen de la terminal todos los días 6160 buses urbanos ingresan 
diariamente. El terminal se desarrolla en un área de 75.000 m2. 
 
FIGURA  Nº: 28 






RECONSTRUCCIÓN DE LA NUEVA TERMINAL: 
 
- PRIMERA ETAPA: Se inició en el 2002 y se concluyó en mayo del 2003; 
rehabilitación de múltiples servicios para los usuarios (pintura exterior, baños, 
mamparas y puertas metálicas, otras inversiones. 
 
 
UBICACIÓN: Guayaquil y Ecuador  
ESTADO: Construida y Ampliación de Terminal Terrestre y 
Centro Comercial  




- SEGUNDA ETAPA: Nuevo parqueadero para vehículos particulares: En un área de 
13. 850 m2, consta de:  
 
- Andenes de Buses Urbanos y Plaza Peatonal: En un área de 13,850 m2 
- Plaza Paisajista : Zona conformada por una rampa peatonal de 400 m2 que bordea la 
pileta de fuente de agua de 252 m2. 
- Terminal Provisional: Una Área de 19 500 m2. 
 
FIGURA Nº: 29 








PROPUESTA ARQUITECTÓNICA Y URBANA 
 
La propuesta se basa en las siguientes ideas fuerzas:  
- Mejorar la funcionalidad y la seguridad general del emprendimiento 
- Disminuir las congestiones vehiculares y peatonales,  
- Mejorar la calidad espacial y ambiental (exterior e interior) lograr una imagen 
contemporánea a partir del respeto y la atenta lectura del edificio. 
- Buscar soluciones flexibles que posibiliten cambios y crecimiento futuros. 
 
FIGURA Nº: 30 






   
 
Los ingresos son diferentes de acuerdo al tipo de usuario y ámbito de transporte, el 
ingreso de las cooperativas de buses inter e intra provinciales ingresan y egresan por el lado 
este (Av. Benjamín Rosales) a su vez ingresan por este lado los taxis, los vehículos 
particulares y los buses ingresan por el lado norte (Av. Benjamín Rosales). 
UBICACIÓN: El terminal está implantado con fácil acceso a las Av. Principales de 
la ciudad (Av. De las Américas y Av. Terminal terrestre pascuales), a su vez se encuentra 




FIGURA N°: 31 
PLANO DE TRANSPORTE VÍAL  
 
Fuente: gráfico modificado por la autora a partir de la imagen satelital de google earth y google maps 







FIGURA N°: 32 
PRIMERA PLANTA  
 
ESTACIONAMIENTO  













PASAJEROS QUE ARRIVAN  
SALIDA DEL TERMINAL   
Fuente: Homepage www.terminalguayaquil.com 
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- Primera planta: planta contará con un área comercial parecida a cualquier mall o 
centro comercial con locales y un pequeño patio de comidas, Además las boleterías 
de los transportistas estarán próximas a esta área , pero sin que se encuentren en el 
mismo ambiente. 
 
FIGURA N°: 33 
SEGUNDA PLANTA  
 
 
 ASPECTOS FORMALES Y ESPACIALES  
La propuesta formal se basa en la arquitectura existente, abierta y pasible de ser 
completada. Se plantea un lenguaje contemporáneo y dinámico, que con pocos recursos 
logra una imagen claramente identificada y contundente. 
Estos elementos caracterizadores se resumen en los siguientes aspectos: 
- Cubiertas y estructuras livianas  
- Cerramientos y estructuras ligeras 
- Espacio interior :aprovechando la independencia estructural de los módulos centrales, 
se aprovecha la iluminación cenital. 
 
Fuente: Homepage www.terminalguayaquil.com 
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FIGURA N°: 34 
SEGUNDA PLANTA  
 
 
FIGURA N°: 35 
SEGUNDA PLANTA 
 
 ASPECTOS ORGANIZATIVOS Y FUNCIONALES  
 
TERMINAL: A partir de un análisis del edificio existente y luego de la remodelación 
y reparación de la estructura, se proyectaron las siguientes funciones: 
 
- Subsuelo : depósitos generales , áreas técnicas y de mantenimiento. Se provee la 
conexión subterránea con la terminal marítima. 
- Terminal de ómnibus urbanos 
- edificio de encomienda y servicios 
- talleres ye estación de servicios 
- Estacionamiento de espera. 
Fuente: Homepage www.terminalguayaquil.com 
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Accesibilidad: Se propone un esquema de accesos claramente diferenciados que evite 
la interferencia entre los flujos que arriban y parten del complejo: automóviles particulares, 
ómnibus urbanos (mini terminal), taxis, ómnibus urbanos con acceso y salida únicos y 
automóviles para encomiendas. 
 
Espacio urbano peatonal: frente al edifico se plantea un gran espacio peatonal, un 
aplaza como un espacio neutro multidireccional, a escala del importante contingente de 
peatones que acceden al edificio. Se logra un flujo peatonal sin interferencias con el 
vehicular. La mini terminal de ómnibus se conecta directamente con el complejo mediante 
galerías cubiertas. Como aporte a la calidad ambiental se ha diseñado una zona verde con 
especies autóctonas y una fuente que sirve de amortiguador verde entre la avenida y la 
circulación interna. 
 




Fuente: Homepage www.terminalguayaquil.com 
Fuente: Homepage www.terminalguayaquil.com 
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Cubiertas y estructuras 
ligeras. Estructuras metálicas 
y cubiertas de chapa, protegen 
el área de andenes de segundo 
piso a su redefinición formal y 
aportan al mantenimiento 
futuro del edificio  
Espacio Interior: Aprovechando la 
independencia estructural de los 
módulos se explota la espacialidad 
interior existente   
Cerramientos livianos metálicos. Cubren las  
Fachadas del edificio del primer y segundo piso,  
Con elementos de parasoles que diferenciaran las  
Transparencias diurnas y nocturnas   
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3.2.5. PROYECTO TERMINAL DE TRANSPORTES DE CARTAGENA 
 
Este proyecto está emplazado en Cartagena, ciudad capital del departamento de 
Bolívar, localizada a orillas del mar caribe, es el principal puerto turístico del país. La base 
económica del país reside en el turismo e industria que han experimentado un notable 
desarrollo en los últimos años.  
 
El lote seleccionado para el terminal de transportes fue el llamado “el Callejo del 
retiro”, limitado al occidente por la Laguna de Chambacú, al oriente por el callejón del retiro, 
al norte por la calle del Puerto Duro y al sur con varia propiedades particulares. Este lote 
alcanza un área aproximada de 50204 m2. 
 
FIGURA N°: 37 





El acceso principal de los buses interurbanos que llegan al Terminal se planeó por la 
Calle Real de la Popa con la finalidad exclusiva de evitar los giros a la izquierda que se 
presentarían al utilizar como acceso la Avenida Pedro de Heredia, originando conflictos de 
tráfico en la vía más importante de la ciudad, el acceso de los buses urbanos se diseñó por el 
costado norte mediante una vía que unirá la Avenida Pedro de Heredia con la Calle de la 
Ropa, pasando por la parte exterior del terminal y cumpliendo la doble función de dejar y 
recoger pasajeros que inician y finalizan viajes intermunicipales. 
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FIGURA N°:  38  
PLANTA TERMINAL DE TRANSPORTE DE CARTAGENA 
Fuente: Revista ESCALA 
El acceso a los buses urbanos se diseñó por el costado norte mediante una vía que 
unirá la Avenida Pedro de Heredia con la Calle Real de la Popa, pasando por la parte exterior 
del terminal y cumpliendo la doble función de dejar y recoger pasajeros que inician y 




En el terminal de Transportes se localizan los espacios correspondientes a cuatro 
zonas principales.  
 
1. Área para administración y cafetería.  
2. Área de operación para los buses.  
3. Instalaciones para las empresas de Transporte Interurbano.  




 Cantidades y volúmenes previstos para la primera etapa (15 años) 
 
Factor anual del crecimiento acumulado 
de viajes  
7.02 % 
Número de salidas por hora pico  70 
Número de salidas por día  970 
Cantidad de pasajeros que salen por 
hora pico  
2.500 
Cantidad de pasajeros que salen por día  22.500 
 
Área necesaria:  
 
El área de la primera etapa (15 años) se 
compone de las siguientes partes: Áreas 
operacionales no cubiertas (plataformas, 





Áreas de circulación cubiertas para 
pasajeros (andenes de espera, corredores 
exteriores, etc.)  
4.500 m2 
Áreas cerradas (unidades de servicios 
complementarias, etc.)  
38.000 m2 
El área global necesaria para la 2da etapa 
(25 años) sería  
63000 m2 
 
Criterios de evaluación:  
 
- Que su funcionamiento operacional se ajustará a las normas y requisitos establecidos 
por la CFT.  
- Facilidades de acceso a tanto para los buses interurbanos como para el tráfico urbano.  
- Facilidades de acceso a peatones.  
- Integración a la red vial urbana y regional. 
Aprovechamiento óptimo del lote disponible.  
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FIGURA N°:  39  
PLANTA TERMINAL DE TRANSPORTE DE CARTAGENA 
 
Fuente: Revista ESCALA 
 EL PROYECTO  
 
- El proyecto cuenta con un gran hall de entrada, en el cual hay un centro de información 
general que integrará una sola unidad con el control master del Terminal.  
- El sector comercial, localizado en la parte norte del Terminal en su fachada anterior, 
tiene acceso directo desde la Avenida Pedro de Heredia como también de los sectores 
con mayor potencial de usuarios como en de Manga, Pie de la Popa y la Ermita.  
- Dos entradas auxiliares de la zona comercial y que a la larga serán utilizadas 
preferentemente por los pasajeros que ya están familiarizados con el funcionamiento 
del Terminal.  
- La circulación peatonal dentro y fuera del Terminal es bastante flexible y cuenta con 
las siguientes facilidades: 
- Un andén de 5 mts, a lo largo del Terminal, sobre el costado comercial; el hall de 
entrada descrito anteriormente; un corredor interior de 7 mts que facilitará el acceso 









FIGURA N°: 40 
PLANTA DE CUBIERTA TERMINAL DE ORIENTE 
Fuente: Revista ESCALA 
Tiene un terreno de 8.86 Has con 300 metros por lado. Dentro de las premisas de 
diseño predominó el optimizar la vialidad interna y externa, proporcionar un servicio 
adecuado, aprovechar el terreno, economía y rapidez en la construcción y bajo 
mantenimiento. El programa abarca: zona de salidas (acceso de peatones y autobuses, 
taquillas, concesiones, salas de espera, andenes, restaurante, oficinas y sanitarios), zona de 
llegadas (sala de espera, entrega de equipaje, concesiones, bodegas, andenes y sanitarios), y 
central de abastos y servicios (control, andenes, bodegas, subestación, sala de máquinas, 
talleres y depósito de basura).  
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FIGURA N°: 41 
PLANTA GENERAL TERMINAL DE ORIENTE 
Fuente: Revista ESCALA 
1. Acceso principal 
2. Acceso  
3. Domo  
4. Zona de salidas  
5. Área de maniobras  
6. Circulación de autobuses  
7. Estacionamiento  
8. Central de abastos  
9. Linternilla 
 
Zona de llegadas  
11. Llegada de autobuses 
12. Salida de autobuses 
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 SISTEMA CONSTRUCTIVO:  
 
El partido está constituido por una planta circular techada por un sistema de 
elementos pretensados de sección T variable y domos de acrílico que proporcionan luz 
natural; en su momento fue considerado como el de mayor tamaño en el mundo concebido 
bajo este sistema con sus 62 metros de diámetro y 25 metros de altura.  
 
Los elementos se apoyan en un anillo central de 15 metros de diámetro hecho con 
estructura metálica a manera de gajos y soportando domos transparentes. A pesar del tamaño, 
la cubierta es muy ligera debido al uso de un 50 % de materiales plásticos. El empleo de 
materiales prefabricados realizados en diferentes fábricas y armado y armado en el sitio 
permitió un tiempo record de ejecución de 12 meses. 
 
FIGURA N°: 42 
INTERIOR DEL TERMINAL DEL ORIENTE 
I 




 URBANO AMBIENTAL:  
El edificio tiene poca intervención urbana ambiental, cuenta con pocos espacios 
definidos como zonas verdes, está poco arborizado y no interviene en ninguno de sus puntos 
el espacio público por lo que en el sector hay carencia de árboles. 
 
 FORMAL:  
El concepto fue el crear una gigantesca piel que protegiera al individuo que llega a 
partir de diferentes formas: metro, autobús urbano, taxi, automóvil, o de manera peatonal. 
La disposición de los círculos concéntricos del partió de afuera hacia adentro es la siguiente: 
llegadas en el anillo exterior, circulación de autobuses, salidas en el anillo interior. Para dejar 
libre esta circulación, el peatón ingresa al edificio central, están los andenes que comunican 
al pasajero con el autobús, seguidas de las oficinas y taquillas. En la planta mezzanine se 
localizan las oficinas y servicios sanitarios en la parte exterior; hacia el centro están las 
concesiones y el bar.  
 
 URBANO AMBIENTAL:  
El edificio tiene poca intervención urbana ambiental, cuenta con pocos espacios 
definidos como zonas verdes, está poco arborizado y no interviene en ninguno de sus puntos 
el espacio público por lo que en el sector hay carencia de árboles. 
 
FIGURA N°: 43 
INTERIOR DEL TERMINAL DEL ORIENTE 
 
Fuente: Revista ESCALA 
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3.3 MARCO NORMATIVO  
3.3.1. REGLAMENTO NACIONAL DE EDIFICACIONES (R.N.E) 
Contiene las normas técnicas mínimas que se aplicaran a la habilitación de tierras y 
las edificaciones, que se ejecuten en el territorio nacional. Corresponde al ministerio de 
transportes, comunicaciones, viviendas y Construcción- MTC la aprobación del reglamento 
nacional de edificaciones. 
 
TITULO III.1: ARQUITECTURA  
CAPITULO II: RELACIÓN DE LA EDIFICACIÓN CON LA VÍA PÚBLICA  
 
- Las edificaciones deberán tener cuando menos un acceso desde el exterior. El número 
de accesos y sus dimensiones se definen de acuerdo con el uso de la edificación. 
- Cuando el Plan Urbano Distrital lo establezca existirán retiros entre el límite de 
propiedad y el límite de la edificación. Los retiros tienen por finalidad permitir la 
privacidad y seguridad de los ocupantes de la edificación y pueden ser: a) Frontales: 
Cuando la distancia se establece con relación al lindero colindante con una vía pública. 
b) Laterales: Cuando la distancia se establece con relación a uno o a ambos linderos 
laterales colindantes con otros predios. c) Posteriores: Cuando la distancia se establece 
con relación al lindero posterior. 
- En las esquinas formadas por la intersección de dos vías vehiculares, con el fin de 
evitar accidentes de tránsito, cuando no exista retiro o se utilicen cercos opacos, 
existirá un retiro en el primer piso, en diagonal (ochavo). 
 
CAPITULO V: ACCESOS Y CIRCULACIONES  
- Las escaleras en edificaciones de Uso Público tendrán las siguientes características: 
a) El paso de los escalones tendrá unh ancho mínimo de 28 cm. Medido entre las 
proyecciones verticales de dos bordes contiguos. El contrapaso tendrá un máximo de 
17 cm. 
b) No podrán ser del tipo caracaol, ni tenr pasos en abanico. 
c) Deberán estar a una distancia máxima de recorrido de las personas de 25 m. 
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d) las puertas contra incendio para ingreso a las cajas de escalera de emergencia 
deberán contar con un sistema de cierre automático. 
e) La apertura de las puertas de acceso a las cajas de escalera pueden ocupar hasta el 
30 % del área de los descansos siempres que no reduzcan el ancho mínimo de 
evacuación y abrior en la dirección del flujo de evacuación de las personas. 
f) deberán comunicar todos los niveles incluyendo el acceso a la azotea. 
g) No podrán existir pasos inetrmedios en los descansos. 
- Las rampas para personas deberán tener las siguientes caraterísticas: 
a) Tendrán un ancho mínimo de 0.90 m, entre los paramentos que la limitan. 
b) La pendiente máxima será de 12%. 
c) Deberán tener barandas según el ancho, siguienedo los mismos criterios que para 
una escalera. 
- La puertas de emergencia o escape son salidas alternas que conducen a la vía pública 
o a áreas exteriores comunicadas directamente con ésta, adicionales a los accesos de 
uso general, que exigen cuando la edifcación tiene un uso en el que exista 
concentración de público con una capacidad mayor a 100 ocupantes. 
CAPITULO X: CÁLCULO DE OCUPANTES DE UNA EDIFICACIÓN   
El número de ocupantes es de aplicación exclusiva para el cálculo de las salidas de 
emergencia, pasajes de circulación de personas, ascensores, dotación de servicios sanitarios, 
ancho y número de escaleras.  
 
En caso de edificaciones con dos o más usos se calculará el número de ocupantes 
correspondiente a cada área según su uso. Cuando en una misma área se contemplen usos 





CAPÍTULO XI: ESTACIONAMIENTOS  
- Toda edificación deberá proyectarse con una dotación mínima de estacionamientos 
dentro del lote en que se edifica, de acuerdo con su uso y según lo establecido en el 
plan urbano. 
- Los estacionamientos estarán ubicados dentro de la misma edificación a la que sirven 
y sólo en casos excepcionales, por déficit de estacionamiento, se ubicarán en predios 
distintos. Estos espacios podrán estar ubicados en sótano, a nivel del suelo o en piso 
alto y constituyen un uso complementario al uso principal de la edificación. 
- Los estacionamientos que deben considerarse son para automóviles y camionetas para 
el transporte de personas con hasta 7 asientos. Para el estacionamiento de otro tipo de 
vehículos, es requisito efectuar los cálculos de espacios de estacionamiento y 
maniobras según sus características. 
3.3.2. TRANSPORTE Y COMUNICACIONES (NORMA A.110) 
CAPITULO I: ASPECTOS GENERALES 
- Se denominan edificación de transporte y comunicaciones toda construcción 
destinada a albergar funciones vinculadas con el trasnporte de personas y mercadería 
o a la prestación de servicios de comunicaciones. 
- La presente norma se complementa con las normas de los reglamentos específicos 
que para determinadas edificaciones han expedido los sectores correspondientes, las 
unidades administrativas del ministerio de transporte y comunicaciones que emiten 
normas específicas son: 
a) La dirección general de Aeronáutica Civil en lo referente a Aeropuertos. 
b) La dirección general de caminos y ferrocarriles en lo referente a estaciones 
ferroviarias. 
d) La dirección de transporte Acuático en lo referente a terminales portuarios. 




- Están comprendidas dentro de los alcances de la presente norma los siguientes tipos 
de edificaciones de Transporte. 
Terminal terrestre: edificación complementaria del servicio de transporte terrestre, 
que cuenta con instalaciones y equipamientos para el embarque y desembarque de 
pasajeros y/o carga, de acuerdo a sus funciones. Pueden o no contar con terminales 
de vehículos, depósitos para vehículos. Los terminales terrestres deben contar con un 
Certificado de habilitación técnica de Terminales Terrestres, emitido por el MTC y 
que acredita que el terminal terrestre cumple con los requisitos y condiciones técnicas 
establecidas en el reglamento aprobado por D.S. N° 009-204-MTC del 03/03/04. 
Pueden ser: interurbanos, interprovinciales e internacionales  
CAPITULO II: CONDICIONES DE HABITABILIDAD 
Las edificaciones de transporte deberán cumplir con los siguientes requisitos de 
habitabilidad: 
a) La circulación de pasajeros y personal operativo deberá diferenciarse de la 
circulación de carga y mercancía. 
b) Los pisos serán de material antideslizantes 
c) El ancho de los pasajes de circulación, vanos de acceso y escaleras se calcularán 
en base al número de ocupantes. 
d) La altura libre de los ambientes de espera será como mínimo de tres metros. 
e) Los pasajes interiores de uso público tendrán un ancho mínimo de 1.20 m- El 
ancho mínimo de los vanos de acceso será de 1.80 m. 
f) Las puertas batientes tendrán barras de acondicionamiento a todo lo ancho y un 
sistema de cierres hidráulico. 
g) Las puertas corredizas de material transparente serán de cristal templado 
accionadas por sistemas automáticos  que apertura por dirección de personas. 





SUB CAPITULO II: TERMINALES TERRESTRES 
Para la localización de terminales terrestres se considerará lo siguiente: 
 a) Su ubicación deberá estar de acuerdo a lo establecido en el Plan Urbano.  
b) El terreno deberá tener un área que permita albergar en forma simultánea al 
número de unidades que puedan maniobrar y circular sin interferir unas con otras en horas 
de máxima demanda.  
c) El área destinada a maniobras y circulación debe ser independiente a las áreas que 
se edifiquen para los servicios de administración, control, depósitos, así como servicios 
generales para pasajeros. 
d) Deberán presentar un Estudio de Impacto Vial e Impacto Ambiental. 
 e) Deberán contar con áreas para el estacionamiento y guardianía de vehículos de 
los usuarios y de servicio público de taxis dentro del perímetro del terreno del terminal. 
Las edificaciones para terminales terrestres deberán cumplir con los siguientes 
requisitos: 
a) Los accesos para salida y llegada de pasajeros deben ser independientes. Debe 
existir un área destinada al recojo de equipaje  
c) El acceso y salida de los buses al terminal debe resolverse de manera que exista 
visibilidad de la vereda desde el asiento del conductor.  
d) La zona de abordaje a los buses debe estar bajo techo y permitir su acceso a 
personas con discapacidad.  Deben contar con sistemas de comunicación visual y sonora. 
3.3.3. ACCESIBILIDAD PARA PERSONAS CON DISCAPACIDAD (NORMA 
A1.20) 
CAPITULO II: CONDICIONES GENERALES 
Se deberán crear ambientes y rutas accesibles que permitan el desplazamiento y la 
atención de las personas con discapacidad, en las mismas condiciones que el público en 
general. Las disposiciones de esta Norma se aplican para dichos ambientes y rutas accesibles. 
En las áreas de acceso a las edificaciones deberá cumplirse lo siguiente: 
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a) Los pisos de los accesos deberán estar fijos, uniformes y tener una superficie con 
materiales antideslizantes. Los pasos y contrapasos de las gradas de escaleras, tendrán 
dimensiones uniformes.  
b) El radio del redondeo de los cantos de las gradas no será mayor de 13mm. Los 
cambios de nivel hasta de 6mm, pueden ser verticales y sin tratamiento de bordes; entre 6mm 
y 13mm deberán ser biselados, con una pendiente no mayor de 1:2, y los superiores a 13mm 
deberán ser resueltos mediante rampas.  
c) Las rejillas de ventilación de ambientes bajo el piso y que se encuentren al nivel 
de tránsito de las personas, deberán resolverse con materiales cuyo espaciamiento impida el 
paso de una esfera de 13 mm. Cuando las platinas tengan una sola dirección, estas deberán 
ser perpendiculares al sentido de la circulación. 
 
3.3.4. LEY GENERAL DEL TRANSPORTE (LEY N° 27181) 
Establece normas que regulan el uso de las vías públicas al desplazamiento de 
personas y vehículos, así mismo orienta la acción del estado hacia los sectores con baja 
demanda de transportes a fin de mejorar la competividad con los ya existentes en áreas 
urbanas. 
En art. 8 referido únicamente a terminales terrestres indica lo siguiente: El Estado 
promueve la iniciativa privada en la libre competencia en materia de construcción y 
operación de terminales de transporte terrestre de pasajeros o mercancías de conformidad 
con la normatividad nacional o local vigente y aplicable. Transportes y tránsito terrestre. 
- Ministerio de transporte , vivienda y construcción. 
- Gobierno regional  
- Municipalidad provincial  





3.3.5. NORMAS ESPECÍFICAS PARA EL DISEÑO DE TERMINAL TERRESTRE. 
Dentro de los usos especiales estipula la existencia de terminales terrestres. 
Ley N° 27972 ORGÁNICA DE MUNICIPALIDADES 
1. Corresponde a las municipalidades provinciales o distritales ejercer las 
competencias con carácter exclusivo o compartido, en lo relativo a la organización. 
Asimismo, el artículo 81° establece como funciones de los municipios normar, regular y 
planificar el transporte terrestre, fluvial y lacustre a nivel provincial; normar y regular el 
servicio público de transporte terrestre urbano e interurbano de su jurisdicción, de 
conformidad con las leyes y reglamentos nacionales sobre la materia; otorgar certificado de 
compatibilidad de uso, licencia de construcción, certificado de habilitación técnica a los 
terminales terrestres y estaciones de ruta de servicio de transporte provincial de personas de 
su competencia, según corresponda. Por consiguiente, la ley reconoce a los gobiernos locales 
ejercer su potestad normativa en los asuntos de su competencia. 
2. Por lo expuesto, para la realización del servicio de transporte público provincial e 
interprovincial, las empresas deben contar con terminales propios o alquilados, debidamente 
autorizados y cumplir los requisitos establecidos por cada comuna, uno de los cuales es el 
certificado de zonificación. De autos se desprende que la municipalidad considera que la 
zona donde se encuentra dicho terminal no es compatible con la zonificación establecida; 
además se observa que el local arrendado por la empresa de transportes fue declarado no 
apto para ser usado como terminal de transportes público, disponiéndose su clausura por 
resolución Directita N° 058-03-MPP-DDU.   
 
REGLAMENTO DEL SERVICIO PÚBLICO DE TRANSPORTE 
INTERPROVINCIAL DE PASAJEROS POR CARRETERA EN ÓMNIBUS (D.S. 05-
95-MTC). 
Para poder realizar este servicio los vehículos deben tener un peso seco no menor de 
8.500.00 kg. Requisito que los cumplen los ómnibus con capacidad mínima de 35 asientos 
(ómnibus). 
Sim embargo, considerando que a nivel nacional gran parte de la flota que 
actualmente viene operando no cumple con el mismo, anualmente, se viene otorgando 
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permisos excepcionales e ómnibus con un peso de seco vehicular de 4,5000.00 kg. Y una 
capacidad de 25 asientos (coaster). 
 
REGLAMENTO NACIONAL DE ADMINISTRACIÓN DE TRANSPORTE (D.S. N° 
040-2001-MTC) 
CAPITULO VII: DEL RÉGIMEN DE ACCESO Y OPERACIÓN DE LOS 
SERVICIOS  
SECCIÓN VI: DE LOS TERMINALES TERRESTRES 
Artículo 73. Objetivos de los terminales  
Los terminales terrestres son instalados de propiedad pública o privada que permiten 
integrar y complementar el servicio de transporte terrestre permitiendo la salida y llegada a 
una población de vehículos de servicios públicos y al embarque y desembarque que pasajeros 
y mercancías y ordenar y redistribuir los viajes de transporte urbano. 
 
- Es aconsejable dejar para circulación un área de 2m de ancho entre las zonas de espera 
y andenes a todo lo largo de la zona de los andenes. 
- El espacio destinado a salas de abordaje es una función de entre el numero de usuarios 
en un tiempo determinado y el grado de confort que se quiere suministrar. 
- Este volumen se detrmina en cuanto al sitio específicamente.Su utilización común o 
su división por camapañas deberán decidirse en cada caso particular. 
- Los asientos destinados para el público en las salas de abordaje deberán ser fijos y en 
lo posible individuales. 
- El andén de embarque y desembarque deberá teenr circulación propia y estar 
separadas de cualquier otra circulación.rampas, se recomienda  
- Para evitar desniveles se tratara en lo posible de utilizar rampas, sr recomienda 
escaleras mecánicas. 
- La anchura del espacio que conforman los andenes de descxenso varía de acuerdo al 
volumen de pasajeros que descienden en un tiempo dado. 
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- Para un anden de descenso, con un número de 5 y 10 de descenso, se recomienda en 
condiciones normales una medida de que pueda variar entre 4 y 6 m. 
- Los servicios higienicos , tanto masculinos como  femeninos deben localizarse de tal 
forma permitan un acceso directo a partir de las áreas de espera. 
- Dependiendo de la clasificación de terminal , este tendrá un mayor o menor número 
de sanitarios. 
- El nivel de piso de los SS.HH, deberá ser el mismo que el dl ambiente anterior pero 
en el caso de ampliación es de construcciones existentes en donde resulte imposible 
conseguirlo, se admitirá un desnivel de hasta 18 cm, en cuyo caso debe existir un 
rellenado o descanso de 70cm. 
Artículo 76. Requisitos Técnicos para el Servicio Público Nacional 
Los terminales terrestres para el servicio de transporte nacional de pasajeros y para 
els ervicio de transporte de mercancías, contarán necesariamente con áreas de o instalaciones 
adecuadas para las  operaciones propias de dichos servicios y las necesarias para la segunda 
comodidad e higiene de los pasajeros. 
Sector de pasajeros y equipaje. 
Las buenas boleterías deberán estar localizados en forma que facilite la realización 
de circuito entrada compra de pasajes - espera de embarque. 
- Podrá atribuirse a una empresa de transporte más de un módulo de boletería. 
- Según el criterio de distribución que considere la oefrta de servicos y el área 
disponible para este fin. 
- El terminal deberá poseer áreas de espera destinadas al público disitntas a las áreas de 
andenes de embarque y desembarque de pasajeros. 
- El problema del área de pasajeros puede resolverse de dos maneras cuando se utilice 
la acera adyacente a los andenes para este propósito y cuando se prevén salas de 
adordaje.   
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- Cuando se utlice la solución primera, la anchura de la acera varía de acuerdo con el 
volumen de psajeros en espera en un tiempo dado. 
- Considerar que el área destinada a embarque y desembarque del público que llega o 
sale del terminal , en omnibús, taxis y vehículo particular, deberá ser techada. 
3.3.6. OTRAS NORMAS ESPECÍFICAS  
UBICACIÓN 
 
Según el R.N.E, la ubicación de un Terminal Terrestre de Pasajeros dentro de la ciudad es 
conforme en las siguientes zonas: 
OU USOS ESPECIALES 
I1 VIVIENDA TALLER 
I2 INDUSTRIA LIVINA 
CIN COMERCIO INDUSTRIAL 
CI COMERCIO INTENSIVO 
CE COMERCIO ESPECIALIZADO 
CE-C9 




Según el R.N.E, para las zonas mencionadas el retiro será según plan director del sitio al que 
pertenezca. 
ÁREA EXTERNA: 
ANCHO DE PISTA (III-X-16.2) 
El ancho de pista dependerá de los anchos de los vehículos, teniendo las siguientes 
medidas mínimas:     
            Un solo carro                               3.00m. De ancho. 
            Dos carros paralelos                   5.00m. De ancho. 
            Un solo ómnibus                          4.50m. De ancho.  




ESTACIONAMIENTO DE AUTOS (III-XI-4) 
Edificios de uso comercial se considera un estacionamiento por cada 50.00m2 de 
área construida para el uso comercial. 
A los estacionamientos en sótanos o en pisos superiores se llegara por rampas de 12% 
de pendiente máxima, debiendo existir tanto a la entrada como a la salida, tramos rectos de 
600m de largo. 
La altura libre del sótano será de 2.10m. (Medido entre la carga de la viga de mayor 
peralte y el piso acabado). 
ÁREA INTERNA 
ANCHO DE ESCALERAS – ANCHO DE PASILLOS (III-XI-4) 
Las áreas comerciales tendrán siempre escaleras que comuniquen todos los niveles de 
comercio. El ancho mínimo de dichas escaleras será de 1.20m. y un máximo de 2.40m.  
- El paso tendrá un mínimo de 28cm. y un contrapaso máximo de 18cm. 
- Las escaleras serán dotadas de pasamanos en lugares que se requiera y de altura 
0.90m. 
- Cada escalera no podrá servicio a más de 1.400m2 de la planta comercial. 
-  No tendrá tramos mayores de 16 alturas, ni descanso menores del ancho de tramo. 
PUERTAS DE SALIDA - ANCHO DE PUERTAS (III-XIV-5) 
El ancho de las puertas de los centros de reunión, deberá permitir la salida de los 
asistentes en tres minutos, considerando que una persona puede salir por un ancho de 0.60m. 
En un segundo. El ancho siempre será múltiplo de 0.60m., siendo el mínimo en todo caso, 
de 1.20m. 
Las hojas de las puertas deberán abrir hacia el exterior y estar colocadas de manera 
que, al abrirse, no obstruya ningún pasillo, escalera o descanso y tendrán los dispositivos 
necesarios que permitan su apertura con simple empuje de las personas que salgan. Ninguna 
puerta se abrirá directamente sobre un tramo de escalera sino a un descanso mínimo de un 
metro de ancho. 
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NÚMEROS DE APARATOS SANITARIOS (III-XIV-11) 
Los servicios sanitarios de los centros de reunión se calcularan de la forma siguiente: 
Hombres: inodoro, 3 urinarios, 2 lavatorios. 
     Cada 225 concurrentes. 
Mujeres: 2 inodoros, 1 lavatorio. 
    Cada 225 concurrentes. 
PUERTAS DE SALA DE ESPERA (III-XIII-4) 
Los pasillos de la salsa desembocaran al vestíbulo a nivel con el piso de este; el total 
de los anchos de las puertas que se comuniquen con la calle o con las salidas de emergencia, 
deberá ser por lo menos igual a la suma de los anchos de las puertas que comuniquen el 
interior de la sala con los vestíbulos de salidas de emergencias a los paisajes. 
 
SALA DE ESPERA -  VOLUMEN DE LA SALA DE ESPERA  (III-XIII-7) 
En las salas solo se permitirá la instalación de butacas en las que este diferenciado el 
espacio del asiento, de la circulación y las necesariamente los asientos con respaldo. 
El ancho mínimo de los asientos será de 0.50m. Y la distancia mínima entre sus 
respaldos, de 0.85m.; deberá quedar un espacio libre como mínimo de 0.40m. Entre el frente 
de un asiento y el respaldo del próximo, medido entre verticales.          
Las filas que desemboquen a dos pasillos no podrán tener más de 14 butacas y las      
que desemboquen a uno solo, no más de siete.  
 SECTOR PASAJEROS Y EQUIPAJES  
Las boleterías deberán estar localizadas de forma que faciliten la realización del 
circuito: entrada - compra de pasaje – espera – embarque. Podrá atribuirse a una empresa de 
transporte más de un módulo de boletería, según el criterio de distribución que considere la 
oferta de servicio y el área disponible para este fin. 
El Terminal deberá poseer áreas de Espera destinadas al público distintas de las áreas 
de andenes de embarque y desembarque de pasajeros.  
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Cuando se utilice la solución inicial, la anchura de la acera varía de acuerdo con el 
volumen de pasajeros en espera en un tiempo dado. Es aconsejable dejar para circulación 
una acera de 2 m de ancho entre la zona de espera y los andenes, a todo lo largo de la zona 
de andenes. 
El espacio de salas de Abordaje es una función del número de usuarios en un tiempo 
determinado y el grado de confort que se quiera suministrar. Este volumen se determinará 
en cada sitio  
Específicamente, su utilización común o su división por compañías deberán decidirse 
en cada caso en particular. Los asientos destinados para el público en salas de abordaje 
deberán ser fijos en lo posible individuales. 
El andén de embarque y desembarque deberá tener circulación propia y separada de 
cualquier otra circulación. Para salvar desniveles se tratará en lo posible de utilizar rampas, 
se recomienda el uso de escaleras mecánicas. 
La anchura del espacio que conforman los andenes de descenso varía de acuerdo con 
el volumen de pasajeros que descienden en un tiempo dado. Para un andén de descenso con 
un número entre 5 a 10 bahías de descenso, esta medida en condiciones normales puede 
oscilar entre 4 y 6 m. 
Los servicios higiénicos masculinos y femeninos, deben localizarse de tal forma que 
permitan un acceso directo a partir de las áreas de espera. Dependiendo de la clasificación 
del Terminal este tendrá un mayor o menor número de sanitarios. El nivel del piso de los 
SS.HH deberá ser el mismo que el del ambiente anterior, pero en el caso de ampliaciones de 
construcciones existentes en que resulte imposible conseguirlo, se admitirá un desnivel hasta 
de 0.18 m en cuyo caso deberá existir un rellano o descanso de 0.70 m. 
Considerar que el área destinada al embarque y desembarque del público que llega o 
sale del Terminal en ómnibus, taxis y vehículos particulares deberá ser techada.  
 
SECTOR DE ENCOMIENDAS 
Es necesario determinar el área total del servicio de encomiendas para cada una de 
las empresas, esta debe incluir: Área para almacenaje, atención al público carga y descarga 
de los vehículos en caso de que el volúmen de encomiendas así lo requiera. 
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 SECTOR OPERATIVO 
El acceso de peatones hacia las vías de circulación de los ómnibuses deberá ser 
impedido por medio de obstáculos físicos. La altura de los sardineles deberá ser 
preferiblemente de 0.20m y mínimo de 0.18m. 
En aquellas zonas donde no hay circulación de pasajeros, el ancho libre 
recomendable de acera hasta una columna o parapeto debe ser de 1 m. Deberán existir vías 
reservadas al tránsito exclusivo de los ómnibuses de las empresas de transporte. 
EMBARQUE – DESEMBARQUE 
Existen 2 formas básicas de aproximación a los andenes por parte de los vehículos: 
1. En fila:        
Cada ómnibus espera su turno detrás del precedente para acceder a la parada. Los 
pasajeros descienden en un andén común, en el lugar que le ha        correspondido al ómnibus 
según el orden de llegada. Posteriormente el coche se  dirige a su parada para recoger nuevos 
pasajeros o  a su parada de estacionamiento. 
De que se evite la espera de sitio por parte del ómnibus, beneficiándose el  pasajero 
con este ahorro de tiempo.  
2. En diagonal: 
Técnicamente el ángulo de inclinación de las dos paradas puede ser cualquiera 
.Comprendido entre 1° y 90°, no obstante en la práctica suele tomarse uno no mayor de 50° 
ni menor de 20. Los ómnibus atracan en el sentido de la marcha y salen retrocediendo el 
problema de interferencias entre peatones y vehículos; aunque la maniobra de salida requiera 
mayor atención por parte de los conductores.  
Se colocará una baranda de protección alrededor de los andenes así como dos 
parachoques. Estos podrán colocarse tanto en el andén como en la bahía. El separador entre 
andenes diagonales sucesivos tendrá un ancho de un 1m y una longitud de 9m. 
La altura mínima de los techos cuando un ómnibus debe estar cubierto 
completamente (con equipaje en el techo) es de 4.5m. la altura recomendable para esta 
situación es de 4.75m. 
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Cuando el vehículo no está cubierto por un techo y la altura es igual o menor a 3.5m 
debe dejarse una distancia horizontal de 0.5m entre  el borde de techo y una línea vertical 
que pase por el extremo del sardinel. 
Los despachadores deben tener una comunicación visual muy directa con la bahía de 
la cuales son responsables. De lo contrario será necesario utilizar sistemas de comunicación 
mecánicos o electrónicos tales como circuito cerrado de TV o intercomunicadores que 
compensen la falta de contacto directo y permitan mejorar los puntos citados de acuerdo a 
lo previsto. 
Para el embarque de pasajeros, el estacionamiento de los ómnibus deberá darse con 
una anticipación máxima de 15 minutos del horario de partida. El tiempo máximo de 
estacionamiento del ómnibus para la operación de desembarque será de 10 minutos. 
ESTACIONAMIENTO 
Deberá existir un área de espera (estacionamiento de espera) destinada para ómnibus 
es, exclusiva para esta finalidad, con fácil acceso a las bahías y con un área suficiente para 
soportar el número de ómnibuses igual al 50% de bahías totales. 
Existen posibilidades de estacionamiento a 30°, 45°, 60°, 90°, aunque cualquier otra 
posibilidad puede usarse de acuerdo a circunstancias particulares.  
La posibilidad de estacionamiento a 90° debe ser preferida siempre que sea posible 
por razones de facilidad en la operación. 
Como norma general, en un área de 1000 m2 pueden estacionarse entre 12 y 15 buses, 
de acuerdo a las circunstancias particulares. 
Por razones de seguridad en la operación y de economía de espacio para lograrla, los 
ómnibus deben estacionarse con el extremo trasero hacia adentro. Al salir, la visibilidad del 
conductor será mucho mayor de esta forma. 
 SECTOR COMERCIAL 
El área reservada a las actividades comerciales podrá estar localizada junto a las áreas 
de uso público pero de manera que no perjudique la libre circulación de los usuarios. Las 
áreas destinadas a unidades comerciales en el interior de un Terminal no deberán exceder al 
25% del área edificada. 
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El área mínima para cada local será de 8 m2 con un frente no inferior a 2 m. Existen 
actividades comerciales que son inconvenientes con la finalidad del Terminal y estas son:  
Venta de productos comestibles, tóxicos, corrosivos, explosivos o inflamables.  
Venta de productos que contribuyan a la contaminación del medio ambiente por el 
olor, humo, ruído, etc., de forma directa o indirecta. 
Venta de alimentos perecibles a no ser que sea necesario para las actividades 
relacionadas con la alimentación del pasajero y donde existan instalaciones y/o equipos 
destinados a su conservación. 
SECTOR DE SERVICIO PÚBLICO 
El servicio de informaciones deberá ser ubicado en puesto propio, localizado en área 
frontal a la entrada principal. Si es necesario puede haber más de un punto de información. 
El servicio de informaciones sobre robos y pérdidas podrá ser prestado en el mismo puesto 
de informaciones, pero el depósito deberá ocupar otra área dentro del Terminal. 
El área destinada al servicio de guarda equipajes deberá tener acceso directo a los 
pasajeros y de preferencia localizarse próximo al andén de desembarque. 
Los servicios de teléfono público deberán estar localizados en áreas resguardadas de 
ruidos. 
Se debe considerar servicios adicionales como oficinas de correo, casilleros para 
equipajes, etc. 
SECTOR DE CONTROL OFICIAL 
El juzgado y la aduana deberán estar localizados próximos a los andenes embarque. 
Las áreas destinadas a las instalaciones de órganos de policía deberán estar 
localizadas de modo que permitan el mayor control sobre las áreas de circulación y espera. 
 
ll. UNIDAD DE ADMINISTRACIÓN 
Las áreas de administración deberán estar localizadas de modo tal que no interfieran 




Deberá proveerse un área destinada al uso común para los funcionarios que así lo 
requieran (vestuarios masculino y femenino, sala de descanso, etc.). 
M. UNIDAD DE ACCESIBILIDAD Y CIRCULACIÓN PERIMETRAL 
Cuando en el local del Terminal se realizan otras actividades que no sean 
específicamente del mismo, las áreas de acceso y sus respectivos flujos de circulación deberá 
ser diferentes de manera que no interfieran con el área de acceso y los flujos de circulación 
del Terminal. 
- El ancho mínimo de las pistas de acceso debe ser de 7 ml. 
- El radio de curvatura mínimo debe ser de 15 ml en las pistas de acceso. 
- Para los ómnibuses de transporte urbano puede optarse por la utilización de refugios 
que permitan que los vehículos se detengan sin interrumpir ni obstaculizar el tráfico. 
 La capacidad máxima de estos refugios no debe ser superior a 3 vehículos, con el fin 
de ofrecer un servicio cómodo a los pasajeros. En ciertos casos pude ser más conveniente 
disponer de una vía aparte para el uso exclusivo de los ómnibus urbanos en vez de refugios. 
Dicha vía a de tener un ancho mínimo de 5,80m para que los ómnibus que entren o salgan 




CAPÍTULO IV: ANÁLISIS E INVESTIGACIÓN DEL TEMA  
4.1 PARTICIPACIÓN DE LOS ACTORES DEL TRÁNSITO Y DEL 
TRANSPORTE  
Los principales actores del tema del tránsito y transporte en la ciudad (usuarios, 
municipalidad, transportistas, operadores, etc.) identifican la problemática en términos de 
informalidad para el funcionamiento, infraestructura vial y de equipamiento urbano 
deficiente, así como la inexistencia de un plan integral que aborde el tema, ordene y regule 
las rutas. 
 FIGURA N° 01: 




 EMPRESAS DE TRANSPORTES Y TERMINALES  
En la actualidad la municipalidad Provincial de Sullana no cuenta con un inventario 
preciso de los terminales y paraderos en el casco urbano de la ciudad, son pocas las empresas 
que cuentan con licencias de funcionamiento activa y renovada, generando así la aparición 
de nuevos paraderos informales que lo único que ocasionan es un desorden en el transporte 
de la ciudad. 
Han sido identificados, 03 terminales formales en la ciudad de Sullana en donde 
operan 15 empresas de transporte de pasajeros interregionales, con una flota de 149 
unidades, con buses de uno o dos pisos en promedio, destacándose aquí 02 empresas que 
tienen por destino el Ecuador.  
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En otros 02 terminales (De Turismo del norte y de Piura) y una agencia operan otras 
04 empresas de transporte interprovincial a nivel de la región Piura que registran una flota 
de 82 unidades cuyo vehículo promedio es un “Custer o Minibús”. Adicionalmente se 
presentan 06 terminales informales en diversas zonas de la ciudad, con vehículos diversos 
desde Custers, camionetas rurales hasta automóviles, con destino diverso (Talara, Piura, 
Mallaritos, Paita, Cieneguillo, etc.). Estos terminales informales reparan y lavan las unidades 
generando focos de contaminación y tugurizarían. El caso más complejo es el de los 
mototaxis donde el nivel de informalidad es muy grande, llegando a calcularse en más de 
14,000 las unidades que operan en la ciudad y donde más de 8,000 funcionan en la 
informalidad.  
CUADRO Nº: 01 




 Congestión Vehicular En 
Horas Punta Principales 
Calles  
 Municipio no autorizan Paraderos A las Asociaciones De 
Transportes. 
 Desorden Vehicular   Identificación De Conductores De Vehículos 
 Proliferación Y 
Tugurización De 
Mototaxis, sin placas.  
 Reordenamiento Del Parque Automotor 
 Informalidad De Los 
Servicios Públicos.  
 Presuntos Abuso Del Municipio 
 Limitada Señalización  La Formalización De Los Vehículos Sin Placa 
USUARIOS - TRANSPORTISTAS 
 Deficiente Articulación Vial (Pistas, Puentes, etc.) Interdistrital, Sectorial 
 Escasos Circuitos De Integración  
 Deficiente Acceso A Caseríos Y Lugares Turísticos  
 Calles No Asfaltadas En Porcentajes Considerables  
 Pistas En Mal Estado, deterioro de pistas (Calle Ignacio Merino, etc.) 
 Ausencia De Un Plan Regulador De Rutas – Deficiente Ordenamiento de Rutas 
Fuente: Taller Participativo Temático. 31/10/2006 - Equipo Técnico Plan Urbano Distrital de Sullana. 
 
El cuadro nos muestra la relación de los diversos problemas que ocasiona ambos 
actores tanto del usuario como el transportista que generan un panorama desalentador pero 
no difícil de dar solución mediante una propuesta acorde con la realidad que permita no sólo 
generar un cambio en el orden vial, sino mejorar las condiciones de calidad de vida así como 
el desarrollo de actividades que implica tiempo y espacio. 
272 
 
De acuerdo a la evaluación del funcionamiento del sistema vial, en cuanto a 
transporte podemos apreciar que de las cuatro principales salida de la ciudad analizadas, el 
mayor flujo vehicular se da en la salida Norte con el 37.48% del flujo, donde priman con un 
76.52% de su flujo los vehículos menores.  
Le sigue la salida Sureste con un 22.74% del flujo, donde el mayor volumen de su 
flujo 58.03% son vehículos menores. En tercer lugar con 20% del flujo se encuentra la salida 
Oeste, donde del mismo modo su principal componente con 71.89% son los vehículos 
Menores. La salida Sur presenta un 19.78% del flujo pero a diferencia de las otras está 
compuesta en un 47.20% por vehículos transporte de pasajeros. Al enfocarnos en el tipo de 
vehículo apreciaremos que en el caso de los vehículos de transporte de pasajeros medianos 
y grandes (camionetas rurales, micros y buses), estos se desplazan en mayor volumen hacia 
Piura con un 37.50 %, seguidos a continuación por las salidas a Tambogrande y hacia el 
norte con 26.02% y 22.25% respectivamente.  
FIGURA N° 02: 
TRANSPORTE DE SULLANA 
Fuente: www.sullanaonline.com 
 
En cuanto a los vehículos de carga (camiones, volquetes, tráileres y otros de mayor 
tamaño), del mismo modo se desplazan en mayor número hacia Piura con 34.84% seguido 
por las salidas hacia el norte y Tambogrande con 25.26% y 23.79% respectivamente, lo que 
nos indica el fuerte vínculo con la ciudad de Piura tanto por el intercambio de mercancías y 
productos como por el desplazamiento de la población entre ambas urbes en busca de 




EJES DE INTEGRACIÓN  
EJE PRINCIPAL SULLANA-PIURA 
QUE SIGUIENDO A ESA DIRECCIÓN 
LLEGA A CHICLAYO, TRUJILLO Y 
LIMA  
EL EJE SULLANA- TALARA  QUE 
SIGUIENDO ESA DIRECCIÓN NOS 
PERMITE LLEGAR A TUMBES. 
ESTA LO LARGO DE ESTA LÍNEA 
ESTA EL EJE SULLANA-PAITA 
EL EJE SULLANA-TAMBOGRANDE EL CUAL 
NOS LLEVARÍA DIRECTO EN VIAJE DIRECTO 
A AYABACA, LAS LOMAS E INCLUSIVE A 
MACARÁ-ECUADOR 
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TRANSPORTE INTERDISTRITAL  
AGENCIAS DE TERMINALES 
INTERDISTRITALES NO 
AUTORIZADAS 
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AGENCIAS DE TERMINALES 
INTERDISTRITALES AUTORIZADAS 
AGENCIAS DE TERMINALES 
INTERDISTRITALES NO 
AUTORIZADAS 




TRANSPORTE PROVINCIAL Y NACIONAL 
TERMINAL TERRESTRE GECHISA  TERMINAL TERRESTRE HERMANOS JEAN´S TERMINAL TERRESTRE NACIONAL 
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La provincia de Sullana cuenta con diversas actividades económicas que requieren 
de transporte terrestre y que en la actualidad tienen pero no es controlado ni bien zonificado. 
- Cuenta con rutas directas interdistritales, interprovinciales, nacionales e 
internacionales. 
- Sullana es una ciudad con un sistema vial definido pero con un desorden en el tráfico 
sobre dentro del casco urbano de la ciudad. 
- El problema del tráfico no solo es debido a las unidades pesadas o a la del transporte  
masivo de pasajeros masivo de pasajeros, sino por las consecuencias, por así decirlo, 
de estos ya que genera la creación de líneas de taxis y colectivos que no cuentan con 
un paradero óptimo. 
- Todos los terminales interprovinciales de pasajeros se encuentran en el centro de la 
ciudad con unidades cada vez más grandes y modernas. 
CUADRO N°: 02 
FLUJO VEHICULAR QUE SALE DE SULLANA SEGÚN SALIDA 
% SEGÚN SALIDA DESTINOS 
19.78% AL SUR PIURA, CHICLAYO, TRUJILLO Y LIMA 
37.48% AL NORTE TALARA, TUMBES Y A MARCA 
VELICA, SALITRAL, QUERECOTILLO, 
MIGUEL CHECA, LANCONES. 
22.74% AL SURESTE TAMBO GRANDE, LAS LOMAS, 
AYABACA, MACARÁ. 
20.00% AL OESTE VIVIATE, LA HUACA Y PAITA. 
Fuente:  Equipo Técnico plan urbano distrital de Sullana 
El transporte es una actividad derivada de otras actividades que tienen lugar en un 
área geográfica determinada, en este caso en la provincia de Sullana, las actividades de 
residencia, producción, consumo, recreación, etc. que se producen son las que generan 
ciertas necesidades de viajes o demanda por transporte.  
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Esta demanda es satisfecha por el conjunto de vías, vehículos, terminales y por la 
forma como funcionan estos elementos; es decir, por el sistema de transporte. 
La calidad con que la demanda por transporte es satisfecha por el sistema de 
transporte se denomina nivel de servicio de los viajes. El nivel de servicio que este caso en 
la provincia de Sullana es desordenado y vulnerable producen algunos impactos tanto sobre 
los usuarios del sistema como sobre el resto de los habitantes. Esto se traducen en efectos 
como:  
- Congestión: aumento de tiempos de viaje de conductores, pasajeros y peatones.  
- Riesgo: aumento del número y gravedad de accidentes de tránsito. 
- Polución: aumento de emisiones de contaminantes atmosféricos. 
- Ruido: aumento del nivel de ruido y vibraciones en calles y edificios. 
- Segregación del entorno: aumento en la distancia y tiempo de cruce de cauces 
vehiculares. 
- Intimidación: disminución del uso de las calles para otros fines (estar, jugar, pasear). 
- Intrusión: visual: disminución del campo visual por vehículos o infraestructuras. 
 SERVICIO URBANO E INTERDISTRITAL  
El transporte público de pasajeros al interior de la ciudad de Sullana es servicio 
principalmente por colectivos y moto taxis, a nivel urbano. Hacia los anexos, el servicio se 
realiza por camionetas rurales y combis, cuyos paraderos se ubican alrededor del mercado 
de Bellavista y calles aledañas (Ignacio Merino, Calle siete y canal- vía), mientras que los 
paraderos interprovinciales se localizan en la calle dos (recta del estado), calles Piérola y 
Callao, Av. José de Lama y Canal Vía.  
El flujo de transporte vehicular Menor (combi y autos StationWagon) que transporta 
de pasajeros a destinos interdistritales y que cuentan con paraderos formales y autorizados 
por la municipalidad que no alteran mayormente el tránsito por el tipo de vehículo y porque 
sus salidas no son muy frecuentes. 
 
Se encuentran en pleno centro de la ciudad para que los precios de estos viajes son 
equivalentes a los precios estándares de las moto taxis que llevarían posiblemente al proyecto 
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del terminal terrestre a las afueras de la ciudad por lo que los usuarios no pagarían más por 
un viaje corto o de menor costo. 
La mayor parte de transporte de pasajeros entre Sullana y sus diferentes distritos, es 
continuo, teniendo una frecuencia de salidas de los diversos tipos de unidades de esta forma 
continua desde la ciudad de Sullana.  
Es utilizado para el servicio vehículos como camionetas rurales, combis, microbuses 
y en mayor cantidad los stationWagon, con una tarifa promedia de s/3.00 por pasajero y un 
flete de s/0.20 por kg. Las siguientes son las empresas formales que brindan el servicio de 
transporte. 
- Asociación de autos No. 033 – Sullana – Mallaritos. 
- Paradero unificado Sullana- querecotillo de 6 am a 8pm 
- Empresa de transporte San Pedro de 6am a 9pm. 
- Paradero unificado Sullana- Querecotillo de 6 am a 8pm 
- Empresa de trasnporte San pedro de 6 am a 9pm 
- Empresa de microbuses Turismo Poechos  
- Comité de autos (INFORMALES)  
- Miguel Checa – Sojo SAC 
- Comité unificado de Autos Sullana Miguel Checa  
- Comite de camionetas rurales Sullana- Sojo  
- Agrupación combis Sr de los Milagros 
- Empresa de Turismo Valle del Chira  
- Asociación de autos Sr de Junín. 
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  SERVICIO PROVINCIAL  
Los terminales de mayor importancia por el flujo de pasajeros que transportan 
tenemos el grupo de GECHISA y Turismo del Norte. 
 SERVICIO NACIONAL  
Los terminales de destinos nacionales e internacionales se ubicaban en pleno centro 
de la ciudad. Luego se construyeron dos terminales relativamente en las afueras de la ciudad 
para descongestionar el centro de Sullana.  
La municipalidad decretó que todo terminal debería ser trasladado a dichos 
terminales nuevos quedando solo en el centro de Sullana. Las oficinas para venta de pasajes 
y entrega de encomiendas. Estos terminales son privados y alquilan los puestos para la 
ubicación de agencias para la venta de pasajes de las empresas que tiene sus oficinas en el 
centro de la ciudad y para los que no tienen. Aquí se encuentran todas las empresas 
formalmente inscritas ante el ministerio de transporte de la dirección Regional de transporte 
que es de su competencia.  
Los terminales de destino nacional de pasajeros se han descongestionado del centro 
encontrándose solamente las agencias donde se venden los pasajes, estos terminales se han 
trasladado desde ya un buen tiempo a límite interior de la zona industrial, dando un respiro 
a la tugurizada zona del casco urbano de la ciudad. 
 SERVICIO INTERNACIONAL  
Sullana cuenta con rutas internacionales que le permite desarrollar actividades de 
transporte hacia otras partes del exterior del país. El servicio internacional se encuentra en 
pleno desarrollo. 
- Emp.Transp.Loja Internacional. 
- Empr.Transp. Ormeño. 
- Emp. Transporte. Cifa Internacional. 
- Emp. Transporte. Pullman Internacional. 




CUADRO N°: 02 
EMPRESAS DE TRANSPORTE DE SERVICIO INTERNACIONAL  
 
FIGURA N°: 03 
PANORAMA DE LAS EMPRESAS DE TRANSPORTE INTERNACIONALES 
 
Fuente: Elaboración Propia 
EMP.TRANSP. CRUZ DEL SUR: 
UBICACIÓN:  
La empresa se encuentra 
ubicada en la TRANSPORTES 
CRUZ DEL SUR Sucursal Sullana 








- Bus de 2 pisos con capacidad para 39 asientos VIP:12 asientos VIP (1er piso) y 27 
asientos VIP (2do piso) 
- Asiento VIP – 160° de reclinación. Cinturones de seguridad en todos los asientos. 
- Periódico del día (Saliendo de Lima a provincias de Lunes a Viernes "Publimetro" 
Sábados, Domingos y feriados "Perú 21" o Revista Magazine 
- Atención a bordo de Terramozas o Pursers. 
- Refrigerio, almuerzo, cena o desayuno según horario. 
- Selección de alimentación: carne,pollo, vegetariano o menú niño, con cuatro horas de 
anticipación a la compra de sus boletos 
- Audífonos individuales que permiten a los pasajeros escoger entre música, T.V. o 
Películas. (*) 
- Pantalla táctil individual. (*) 
- Tomacorrientes en el piso. (*) 
- Servicio WIFI. (*) 
FIGURA N°: 04 







- Bus de 2 pisos. 
- Primer Nivel – Salón Vip / Asientos Sofá Cama. 
- Segundo Nivel / Asientos Bus Cama. 
- GPS con monitoreo satelital durante todo el trayecto. 
- 2 baños con tratamiento químico (uno por piso, solo para uso como urinarios). 
- Refrigerio, almuerzo, cena o desayuno según horario. 
- Selección de alimentación carne, pollo, vegetariano o menú niño, con 04 horas de 
anticipación a la compra de sus boletos. 
- Pantalla táctil individual. (*) 
- Servicio WIFI. (*) 
FIGURA N°: 05 
SERVICIOS QUE BRINDA LA EMPRESA 
 
Fuente: http://www.cruzdelsur.com.pe/servicios/cruzero 
INTERNATIONALEste servicio incluye 
- Asientos anatómicos semi cama. 
- Baño con tratamiento químico. (Solo para uso como urinarios) 
- Refrigerio. 
- Video abordo con películas y videos variados. 
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- Aire acondicionado y calefacción. 
- Luz individual de lectura. 
FIGURA N°: 06 




   EMPRESA DE TRANS. ORMEÑO 
Es una empresa prestadora de servicios orientada al cliente ofreciendo soluciones en 
el transporte de personas y encomiendas con la mejor combinación de calidad, seguridad, 
servicio y precio en rutas nacionales e internacionales apuntando al crecimiento de la 
empresa con responsabilidad social.  
UBICACIÓN:  
Panamericana Norte Nº 1155 Int. "A"- Urbanización Santa Rosa –Sullana. 
Ofrece viajes internacionales cuyos destinos son los siguientes: 











Ofrece viajes Nacionales cuyos destinos son los siguientes: 
- Norte: 
Tumbes, Máncora, Talara, Sullana, Piura, Chiclayo, Chepén, Trujillo, Chimbote. 
- Sur: 











FIGURA N°: 09 





4.2 DINÁMICA DE TRANSPORTE 
4.2.1. EL CONGESTIONAMIENTO VIAL  
La congestión vehicular es uno de los principales problemas que afecta a la ciudad 
de Sullana, y el cual afectado a los transportistas como a los usuarios ocasionando efectos 
negativos como la pérdida de eficiencia económica y otros efectos para la sociedad, siendo 
perjudicial para la calidad de vida urbana e impide el desarrollo ordenado de las actividades 
de transporte. 
Sullana hoy en día en toda la región es una de las urbes de mayor tamaño el cual 
queda demostrado en el incremento del transporte urbano, el cual aumenta los tiempos de 
viajes y eleva el valor de los pasajes que tienen que pagar los usuarios del transporte 
colectivo. En los últimos años, el aumento de la demanda de transporte y del tránsito ha 
causado, mayor congestionamiento, demoras, accidentes y problemas ambientales.  
Una de las consecuencia más evidente de el congestionamiento es el incremento de 
los tiempos de viaje, especialmente en las horas pico, que alcanza en algunas ciudades 
niveles bastante superiores a los considerados aceptables. Además, la lentitud de 







FIGURA N°: 10 




Otro resultado es la agudización de la contaminación ambiental. La polución afecta 
la salud de todos, por lo que debiera ser mantenida por debajo de exigentes límites. Sin 
embargo, no sólo debe pensarse en la contaminación local, pues los vehículos emiten 
también gases de efecto invernadero, lo que otorga al tema una dimensión global que no 
puede obviarse.  
Otros importantes efectos perjudiciales, tales como mayor cantidad de accidentes, 
aumento del consumo de combustibles en el transporte y, en general, de los costos 
operacionales de los vehículos. Agrava la situación el hecho de que el congestionamiento 
perjudica no sólo a los automovilistas, sino también a los usuarios del transporte colectivo.  
4.2.2. EL CONGESTIONAMIENTO Y LA URBE  
Es fundamental creer en el desarrollo de un concepto de la ciudad en la que se 
establezca una relación armónica entre la eficiencia económica, la movilidad, un grado 
tolerable de congestionamiento, un ambiente limpio y una mejor calidad de vida, todo ello, 
en condiciones sostenibles. Por el cual resulta necesario combatirlo en el corto y mediano 
plazo. 
CAUSAS 
- Una de las principales causas es el aumento del tránsito, lo cual origina que se 
reduzcan cada vez más fuertemente las velocidades de circulación.  
- Los usuarios tampoco tienen una noción específica de los costos medios privados, 
puesto que, por ejemplo, pocos automovilistas poseen una idea clara de cuánto les 
cuesta realizar un viaje adicional, en términos de mantenimiento, desgaste de 
neumáticos, valor de su tiempo y otros. 
- La demanda de transporte es eminentemente variable y tiene picos muy marcados en 
los que se concentran muchos viajes, a causa del deseo de aprovechar en buena forma 
las horas del día para realizar las distintas actividades y tener oportunidad de contacto 
con otras personas. 
  
- El transporte se efectúa en espacios viales limitados, los que son fijos en el corto plazo; 
siendo que no se puede acumular la capacidad vial no utilizada para ser usada 
posteriormente en períodos de mayor demanda.  
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- Las opciones de transporte que presentan las características más buscadas – por 
ejemplo seguridad, comodidad, confiabilidad, autonomía, como es el caso del 
automóvil – son las que hacen un mayor uso del espacio vial por pasajero. 
 
- Especialmente en zonas urbanas, la provisión de infraestructura vial para satisfacer la 
demanda de los períodos de pico tiene un costo muy elevado.  
4.2.3. VÍAS DE COMUNICACIÓN DE TRANSPORTE 
La ciudad de Sullana se convierte en el eje central de vías de comunicación con las 
Provincias de Piura, Paita, Talara, Ayabaca, la Región Tumbes y la vecina República del 
Ecuador, incluso hasta Colombia. Tiene una ubicación estratégica para impulsar el desarrollo 
de la región. 
 
 
FIGURA N°: 11 
UBICACIÓN DE LA PROVINCIA DE SULLANA 
 












ESTA CARRETERA PERMITE LLEGAR 
HASTA TUMBES ASÍ COMO ECUADOR 
Y COLOMBIA (CALI) 
HACIA EL SUR, PERMITE LLEGAR A LA 
CAPITAL ASÍ COMO OTRAS CIUDADES 
A LO LARGO DEL LITORAL. 
VÍAS DE TRANSPORTE INTERNACIONAL 
PERÚ-ECUADOR-COLOMBIA 
ECUADOR COLOMBIA 
VÍAS DE COMUNICACIÓN DE TRANSPORTE 
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4.2.4. ESTUDIOS DE LOS USUARIOS  
El usuario es muy distinto dependiendo de dónde llegue y en qué tipo de empresa 
llegue al terminal así que los clasificaremos de acuerdo al lugar de procedencia de salida. 
USUARIOS LOCALES  
Este usuario representado por gente que en su mayoría trabaja en actividades 
comerciales de diversa índole sobre todo las que están relacionadas al comercio y de 
actividades agropecuarias caracterizada por el transporte de productos de esta zona y que los 
comercializan en el mercado o en otras partes de Piura. Estos visitantes llegan a Sullana, en 
su mayoría en combis y traen como equipaje para el comercio o utilizarlo en su trabajo. Un 
25 por ciento son trabajadores en su mayoría de construcción civil que viajan en horario 
diurno y tarde1.  
FIGURA N°: 12 









 Fuente: http://eltiempo.pe/?p=98967 
 
USUARIOS PROVINCIALES  
Este usuario es un usuario que en un 70 % son gente que trabaja en las provincias del 
Sur Y Norte de la provincia son de clase media. Entre los usuarios hay profesores con destino 
a Piura, Ingenieros y otros profesionales a las destinos de Paita que van con poco equipaje. 
                                                     
1 Ministerio de Transporte y Comunicaciones. 
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El 20 % están los usuarios que tienen familia y negocios en Piura, llevan un equipaje 
regular y en algún caso muy aislado llevan animales tanto de granja como de corral. El 10% 
restante son turistas que llevan mucho equipaje, estos usuarios utilizan estos buses que salen 
actualmente de terminal terrestre de EPPO y toman mototaxis para llegar a la mayoría de sus 
destinos. 
FIGURA N°: 13 




Por encontrarse en la periferia de la ciudad los usuarios tiene que ir en mototaxis al 
centro y mercado de la ciudad que son los destinos más concurridos de los que llegan a 
Sullana desde estas provincias. 
Estos usuarios tienen un terminal que se dirige Paita el terminal de los Hermanos 
JEAN´S que colinda con el Canal vía, el terminal de un tamaño mediano posee los ambientes 
principales como cafetería, SS.HH, y pequeñas sala de espera aunque muchos de los usuarios 
no la utilizan ya que cuando llegan compran el boleto hacia su destino y se embarcan casi 
instantemente. 
Estos usuarios no tienen un paradero definido de taxis y motos, ya que los dejan en 





USUARIO NACIONAL  
Este usuario es un 80 % turista ya sea nacional o extranjero, llega con maletas de 
viaje grandes; el 20 % restante son trabajadores o grandes comerciantes que hacen negocios 
en la capital aunque no traen mucho equipaje algunos trasportan mercadería a través de estos 
buses. Los usuarios son de clase media y media alta, aquellos que viajan en las líneas de 
mejor nivel como son OLTURSA, CIVA y en menor grado TETSA.  
Estos buses cuentan con un servicio A1 por la que la usuaria paga un precio alto, 
brindan un servicio con todas las comodidades para los usuarios, con terramozas que los 
atienden haciendo del viaje una buena experiencia. Estos buses tienen un solo punto de 
llegada y un solo punto de partida haciendo seguro el viaje del usuario. Los usuarios que 
viajan en otras empresas que se dirigen a los destinos del sur son de clase media –baja debido 
a los precios cómodos y aunque no presta un buen servicio tienen una gran demanda, estos 
buses tiene paraderos en todos lado y son los llamado de ruta ya que recogen pasajeros en 
cada ciudad por la que pasa creando un peligro para los usuarios debido a los asaltos 
frecuentes que sufren estos buses. 
 USUARIO INTERNACIONAL  
Este tipo de usuario por lo general llega a Sullana con la finalidad de partir hacia 
otros lugares del interior del país sobre todo el norte, el cual se denomina turista que 
proceden sobre todo de Colombia y Ecuador. 
La empresa de transporte EPPO es muy concurrido por este tipo de usuarios debido 
los diferentes destinos que presenta como servicio entre los que destaca Máncora, Talara, 
Órganos, Lobitos; son los principales lugares preferidos por los turistas. 
FIGURA N°: 14 
EMPRESA DE TRANSPORTES  
  




4.3 ARQUITECTURA SOSTENIBLE 
La diversidad tecnológica nos permite conocer diferentes alternativas de solución 
constructiva para la realización de una arquitectura sostenible partiendo de técnicas y 
estrategias que nos permita llegar a tal fin; a continuación se presenta cuáles son esos 
sistemas tecnológicos y edificaciones sostenibles como aquellos ejemplos que servirán de 
referentes importantes de acuerdo al análisis del lugar de la propuesta. 
    JUSTIFICACIÓN (ES LO CORRECTO) 
A lo largo del tiempo se cree que ya todo está hecho y que simplemente hay que 
ejecutar, sobre todo en América Latina se piensa aun de esta manera por lo que es todo un 
reto cuando se pretende hablar de la construcción sostenible como un área de oportunidad 
importante de innovación y de desarrollo, pero no, aún hay mucho que hacer y la 
sustentabilidad es un área de oportunidad increíble y es una forma de aportar desde nuestra 
profesión a la conservación de la naturaleza. 
En la actualidad se ha demostrado que si se puede incorporar un paquete de 
estrategias sustentables sin incrementar el costo. Lograr esto en un proyecto donde los 
límites de recursos son finitos es un gran reto y se ha demostrado que se puede con estrategias 
básicas, pero que están dentro de la cultura de la sustentabilidad como, por ejemplo, el color, 
la textura, la orientación, el acristalamiento y el adosamiento. Implementar esto no cuesta 
más y es una práctica que se ha dejado de lado en la arquitectura y la construcción. 
De acuerdo al poco desarrollo de este tipo de proyectos en el Perú la mayoría ha 
manejado dos ideas básicas. Una es los criterios de sustentabilidad y los recursos disponibles 
para aplicar esos criterios. Entre ellos tenemos: el rehuso, el reciclaje, la minimización de 
residuos, el diseño bioclimático, el ahorro de energía, el ahorro de consumo de agua, la 
planeación urbana, la proyección de la movilidad de la gente, etc. y hay saber cómo. 
Por otro lado, se puede ir desde los materiales y proceso de construcción, hasta el 
desarrollo urbano y de la ciudad en general. Sin embargo, el mayor efecto de la 
sustentabilidad es en las etapas tempranas del proyecto, como el diseño o la planeación, 
donde podemos prever desde estrategias de diseño bioclimático, orientación y flujo de 
vientos, hasta colores, texturas, materiales con cierta resistencia térmica, y el uso y control 
de energías alternativas que lo que está dentro del marco de la investigación. 
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Dejar de lado lo convencional y apostar un poco por la construcción sostenible 
significa caminar hacia lo correcto no como una moda del momento sino como una nueva 
manera de hacer frente a lo que actualmente afronta nuestra biodiversidad, y desde la 
arquitectura como profesionales se puede dar un aporte haciendo uso consiente de los 
recursos disponibles mediante estrategias integrales de sostenibilidad.  
El medio ambiente en que el día de hoy nos desarrollamos ya no es el mismo hace 
décadas por las razones ya mencionadas por el cual no se puede seguir creyendo en hacer lo 
mismo se tiene que hacer un cambio progresivo desde el primer momento en que 
proyectamos o se concibe la idea hasta el momento de la construcción.  
En el Perú ya se está dando sobre todo en los últimos años el desarrollo de este tipo 
de edificaciones, aunque con ciertos prejuicios de que la inversión es muy cara sin considerar 
que el retorno de la inversión es inmediata dependiendo del tipo de edificación. Se puede 
creer que invertir en un edificio verde o certificado es caro y no se recupera la inversión. La 
edificación sostenible conlleva conceptos de ahorros de agua, energía y confort del ambiente, 
lo cual tiene un resultado muy positivo y un retorno inmediato en las inversiones. Sobre todo 
se da el caso en los edificios existentes, cuando se revisa su operación y mantenimiento y se 
adoptan equipamientos y sistemas actualizados con las nuevas tecnologías de equipos los 
ahorros pueden ser muy significativos. En nuevos proyectos, en agua, el ahorro puede ser de 
entre 10% y 20% y en energía, reduciendo la iluminación con luz natural y complementando 
el aire acondicionado con ventilación natural, alrededor de 40%. En proyectos existentes, 
que se puedan actualizar con nuevas tecnologías, (los ahorros) son quizá más significativos2. 
A nivel general, se cree que hay más conciencia en el impacto que tiene la 
construcción sobre el cambio climático, en la emisión de Gases de Efecto Invernadero y la 
Huella de Carbono3. Tomando conciencia las empresas tanto promotoras inmobiliarias como 
clientes y empresas constructores han aprendido y adquirido los principios de sostenibilidad 
y los van adecuando en sus proyectos.  
                                                     
2 http://ecodes.org/archivo/proyectos/archivo-ecodes/pages/especial/hogares_sostenibles/index.html 
3 La huella de carbono es la forma de medir el impacto o marca que las diferentes actividades diarias dejan en 
el planeta. Es un recuento de las emisiones de dióxido de carbono (CO2), que son liberadas a la atmósfera 




 INTEGRACIÓN TECNOLÓGICA SOSTENIBLE EN EL PERÚ 
El desarrollo de la integración tecnológica sostenible en esta parte del Perú, es muy 
deficiente por diversos motivos entre ellos la poca difusión y aparte del tema de la viabilidad 
económica que es un tema que puede ser manejable de acuerdo al planteamiento del diseño 
y por las opciones que actualmente se dan pero se desconocen. Piura posee todos los recursos 
suficientes para desarrollar este tipo de arquitectura orientada a la sostenibilidad, mediante 
técnicas o estrategias arquitectónicas posibles. 
En la ciudad de Piura incluso no se ha llegado a desarrollar una arquitectura de 
acuerdo a sus características ambientales del lugar parece ser ajena a su realidad; y esto 
queda evidenciado por la diversidad tipológica de edificaciones que presenta; mucho menos 
desarrollar tecnologías sostenibles de aplicación arquitectónica. La ciudad de Sullana que es 
el lugar del marco de la investigación prácticamente este es un tema desconocido de manera 
general, así que la intervención de este tipo de integración tecnológica es todo un reto ya que 
llegar hacer una propuesta dentro de este orden implica buscar los recursos disponibles así 
como las estrategias que harán posible esta iniciativa. 
La ciudad de Lima se puede considerar como la promotora en este tipo de integración 
tecnológica de acuerdo a las características del lugar y queda demostrado ya que presenta en 
la actualidad cerca de 21 edificios con certificación LEED del cual destacan dos: El Centro 
Empresarial Platinum Plaza y el Open Plaza de Angamos, que se caracterizan por el uso y 
eficiencia de energía, así como de la calidad del ambiente interior. Sin duda hay que resaltar 
que esto ira aumentando conforme se tenga más conocimiento acerca del tema, de la 
infinidad de posibilidades que se puede llegar haciendo uso correcto de la tecnología a favor 
del medio ambiente. 
Según la Cámara de Comercio de Lima, desde el año 2006 el sector construcción es 
uno de los que más crece en el país, lo que lo convierte en uno de los principales impulsores 
del avance del Producto Bruto Interno (PBI) nacional este año4. Si esto es así, ¿por qué no 
pensar en construcción sostenible en un sector que está evidentemente en auge? 
  




CENTRO EMPRESARIAL PLATINUM PLAZA  
El nuevo centro empresarial Platinum Plaza busca la conservación de recursos, la 
eficiencia energética y la generación de espacios internos saludables trayendo consigo 
beneficios para el planeta. 
Platinum Plaza está construido bajo el concepto Green Building, también conocido 
como edificio verde, el cual busca alternativas de un mayor ahorro de recursos como agua, 
energía, entre otros para el cuidado ambiental y es la primera construcción de estas 
características en el Perú. Su diseño y distribución de instalaciones permiten un óptimo uso 
de la iluminación natural, ahorrando energía eléctrica, mientras que el sistema de agua tiene 
un diseño especial que reduce el desecho de desperdicios al mar. 
FIGURA N°: 15 





- Eficiencia en el uso de la energía y agua 
- Calidad del ambiente interior (calidad de aire, confort térmico, iluminación, etc.) 
- Impactos sobre el terreno y manejo del escurrimiento de aguas y erosión. 




EL OPEN PLAZA ANGAMOS 
Entre las tiendas que están en este muevo ‘mall’, la de Saga Falabella destaca por el 
concepto ecológico con la que ha sido diseñada. Es así que cuenta con sistemas de ahorro de 
agua, paneles solares para la generación de energía, estacionamiento para bicicletas, entre 
otros mecanismos y espacios que buscan ser amigables con el Medio ambiente. Además de 
la tienda señalada, Open Plaza cuenta con un hipermercado Tottus, una tienda Sodimac, un 
gimnasio, complejo de cines con ocho salas, zona de juegos infantiles de 860 metros 
cuadrados, patio de comidas, estacionamiento para 1.200 vehículos, locales menores de 
variados rubros como moda y accesorios, servicios bancarios, telecomunicaciones y 
farmacias, entre otros.  
FIGURA N: 16 













- Eficiencia en el uso de la energía y agua 
- Calidad del ambiente interior (calidad de aire, confort termico, iluminación, etc.) 
- Impactos sobre el terreno y manejo del escurrimiento de aguas y erosión. 




PROYECTOS Y EDIFICIOS EN LIMA CON CERTIFICACIÓN LEED 5 
Se ha realizado la búsqueda de información para verificar la cantidad de edificios y 
proyectos de oficinas que han obtenido u obtendrán la certificación LEED de diferentes 
escalas, en el mercado de Lima, entre los cuales tenemos: 
1. Platinum Plaza (San Isidro) – Existente  
2. Alto Caral (San Isidro) – Existente 
3. Torre FIBRA (San Isidro) – En construcción  
4. Torre Sede JJC (San Isidro) – Proyecto  
5. Edificio Capital II–  
6. Torres Interseguro (San Isidro) – Proyecto  
7. Centro Empresarial Reducto (Miraflores) – En construcción  
8. Torre Barlovento (San Isidro) – En construcción  
9. Panorama Plaza de Negocios (Santiago de Surco) – En construcción  
10. Torre Begonias (San Isidro) – En construcción  
11. Víctor Andrés Belaunde (San Isidro) – En construcción  
12. Pardo y Aliaga (San Isidro)  





                                                     
5 Maestria:Edificio sustentable de oficinas para venta- Carranza Cabrera, Ramiro Alejandro 
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 NORMA: LEY N° 27345, LEY DE PROMOCIÓN DEL USO EFICIENTE DE 
LA ENERGÍA. 
Artículo 1º.- Objeto de la Ley Declárase de interés nacional la promoción del Uso 
Eficiente de la Energía (UEE) para asegurar el suministro de energía, proteger al 
consumidor, fomentar la competitividad de la economía nacional y reducir el impacto 
ambiental negativo del uso y consumo de los energéticos.  
Artículo 2º.- De la autoridad competente El Ministerio de Energía y Minas es la 
autoridad competente del Estado para la promoción del uso eficiente de la energía, con 
atribuciones para:  
a) Promover la creación de una cultura orientada al empleo racional de los recursos 
energéticos para impulsar el desarrollo sostenible del país buscando un equilibrio entre la 
conservación del medio ambiente y el desarrollo económico.  
b) Promover la mayor transparencia del mercado de la energía, mediante el 
diagnóstico permanente de la problemática de la eficiencia energética y de la formulación y 
ejecución de programas, divulgando los procesos, tecnologías y sistemas informativos 
compatibles con el UEE.  
c) Diseñar, auspiciar, coordinar y ejecutar programas y proyectos de cooperación 
internacional para el desarrollo del UEE.  
d) La elaboración y ejecución de planes y programas referenciales de eficiencia 
energética. 
e) Promover la constitución de empresas de servicios energéticos (EMSES), así como 
la asistencia técnica a instituciones públicas y privadas, y la concertación con organizaciones 
de consumidores y entidades empresariales. 
f) Coordinar con los demás sectores y las entidades públicas y privadas el desarrollo 
de políticas de uso eficiente de la energía; y  
g) Promover el consumo eficiente de energéticos en zonas aisladas y remotas. 
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 USO DE LA EFICIENCIA HÍDRICA Y ENERGÉTICA EN LA PROVINCIA 
DE SULLANA 
La municipalidad provincial de Sullana está implementando un programa de paneles 
solares en el centro de la ciudad como aledaños de la ciudad; actualmente se encuentra en 
desarrollo. 
Sim embargo el desarrollo de esta tecnología de ahorro energético ya se está 
fortaleciendo aunque de manera lenta pero seguro, sobre todo en centro poblados destacando 
el más cercano a Sullana es en Cieneguillo Sur (Cerro Mocho), el cual se ha podido observar 
que hay viviendas que usan en sus techos paneles solares para la captación solar en horas 
pico y que les permite ahorrar energía dejando de lado la energía convencional, este un 
ejemplo pequeño de que no hay excusas para hacer uso de este tipo de tecnología.  




Existen proyectos como de la implementación de bombeo fotovoltaico para una zona 
rural de Sullana como Lancones donde se encuentra el poblado de Bocana de Pichones; su 
clima en verano tiene un máximo de 35°C y un mínimo de 30°C, en invierno las temperaturas 




Este proyecto realizado por la universidad de Piura UDEP, donde proponen el uso de 
la energía fotovoltaica como fuente de energía para el bombeo de agua, es una de las áreas 
más prometedoras en aplicaciones de aprovechamiento del recurso solar. La experiencia en 
la operación de bombas fotovoltaicas ha demostrado que debido a su simplicidad, alta 
confiabilidad y funcionamiento independiente, son sistemas adecuados para las zonas rurales 
remotas.6  
El proyecto consiste en un sistema de bombeo fotovoltaico que utiliza la energía solar 
como fuente principal para accionar una bomba. El sistema está conformado por un 
subsistema de generación (arreglo fotovoltaico), un subsistema de acondicionamiento de 
potencia (convertidor DC/DC, inversor DC/AC), subsistema motor –bomba y subsistema de 
acumulación y distribución. En este estudio no se utilizará un controlador ya que la bomba 
solar sumergible permite una conexión directa con el arreglo fotovoltaico.7 
FIGURA N°: 18 
ESQUEMA DE SISTEMA DE BOMBEO FOTOVOLTAICO 
 
Fuente: dimensionamiento de un sistema de bombeo fotovoltaico para una zona rural de Piura, Perú 
                                                     
6 (Barlow, R., McNeils, B., Derrick, A., 1993). 






 RECURSOS DISPONIBLES  
4.3.5.1. HORAS DE SOL (ANÁLISIS ENERGÉTICO) 
La zona norte de nuestro territorio, y en particular en Piura y Tumbes la intensidad 
de la radiación solar UV-B alcance valores tan altos con efectos fotobiológicos y 
fotoquímicos que afectan a los seres humanos, plantas, animales y materiales8. 
Sullana en el mes de julio en el valle del Chira parte baja de la cuenca, los niveles de 
radiación ultravioleta presentaron un valor promedio “alto” 10 IUV-B su variabilidad diaria 
registró sus máximos niveles 11 IUVB durante la tercera década del mes dicha variabilidad 
estuvo influenciada por la presencia de días nublados y un registro mínimo de 9 IUVB. 
Fig.19 
FIGURA N°: 19 











A continuación se presenta se presentan los mapas que representan la incidencia solar 
diaria en el departamento de Piura donde el mes de julio es el menos favorable, y el mes de 
febrero con el de enero los que presentan mayor incidencia solar hasta los 6.0 Kwh/m2. 
                                                     
8 Boletín de Radiación ultravioleta regional Senamhi -Piura 
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MAPA N°: 01 







MAPA N°: 02 






La provincia de Sullana posee las características energéticas suficientes para el 
desarrollo de una tecnología sostenible como una opción madura por lo cual es una posible 
fuente alternativa complementaria de energía no convencional mediante paneles 
fotovoltaicos.  
A continuación el desarrollo de esta tecnología denomina sistema fotovoltaico. 
4.3.5.1.1. FACHADAS SOLARES FOTOVOLTAICAS 
La arquitectura contemporánea está mostrando un creciente interés por las cubiertas 
y fachadas ventiladas y por los diferentes tipos de materiales de las que éstas pueden 
componerse. Aprovechar la amplia superficie de la fachada de un edificio para instalar placas 
solares es una opción que agrega tanto beneficios económicos, como energéticos y 
medioambientales. 
Las llamadas fachadas solares integran células fotovoltaicas que pasan a ser una 
alternativa sostenible de energía, haciendo interesante la introducción de estas fachadas en 
cualquier proyecto nuevo o de renovación, siendo una innovadora tecnología, tanto estética 
como ambiental. El efecto fotovoltaico consiste en convertir la energía lumínica del sol en 
energía eléctrica. Lo que origina una electricidad renovable que no contamina, además no 
emite gases contaminantes, no genera contaminación auditiva y su mantenimiento es 
mínimo. 












4.3.5.1.2. VENTAJAS DE LAS FACHADAS SOLARES9 
- Producción eléctrica. 
- Ahorro de energía gracias al aislamiento (hasta el 40%). 
- Mayor capacidad de aislamiento. 
- Eliminación de puentes térmicos. 
- Aumento del confort térmico en interiores. 
- Reducción de la contaminación acústica. 
- Protección de la fachada y de la cubierta del edificio. 
- Mayor producción de energía en condiciones de baja luminosidad. 
- Mayor producción de energía en condiciones de alta temperatura 
- Diseño atractivo e innovador. 
Las llamadas fachadas solares integran células fotovoltaicas que pasan a ser una 
alternativa sostenible de energía, haciendo interesante la introducción de estas fachadas en 
cualquier proyecto nuevo o de renovación, siendo una innovadora tecnología, tanto estética 
como ambiental. 
4.3.5.1.3.  INSTALACIÓN DE LOS PANELES SOLARES FOTOVOLTAICOS  
La primera de ellas, consiste en integrar módulos fotovoltaicos convencionales sobre 
una fachada ya construida. Se acoplan directamente mediante sistemas de sujeción 
tradicionales y no es necesario proporcionar al panel de protección atmosférica. 
 Los paneles más demandados para esta aplicación son los poli cristalinos, debido a 
los brillos que emiten en distintos tonos azules y que resultan visibles desde distancias 
considerables. La segunda forma posible de integración, consiste en configurar la fachada del 
edificio empleando para ello los módulos fotovoltaicos como material de construcción. Los 
                                                     





paneles tiene que proporcionar las características resistentes necesarias y protegerles frente a 
los agentes externos.  
En lo referente al diseño arquitectónico, la fachada adquiere una estética muy 
ordenada y pulcra gracias al perfecto ensamblaje que se logra entre los paneles, un diseño 
poco común y difícil de conseguir con otros materiales. Esta modalidad de integración se 
realiza en edificios que estén en proyecto, resultando más ventajosa desde el punto de vista 
económico, porque no requieren un doble gasto en materiales fotovoltaicos y en 
convencionales de fachada (mármol, granito, etc.)10. 
FIGURA N°: 21 




4.3.5.1.4. PANEL SOLAR FOTOVOLTAICO  
El principio de funcionamiento del panel solar fotovoltaico se basa en la 
transformación de la luz en electricidad el cual se le denomina como el efecto fotovoltaico 
que fue descubierto en 1839 por Alexandre-Edmond Becquerel.  
                                                     





En un panel solar no hay piezas mecánicas sino módulos fotovoltaicos de materiales 
semiconductores. Existen diversos tipos de módulos fotovoltaicos11: 
- Las células planas cristalinas: pequeñas piezas de unos 0,2 mm de grosor. Cada una 
produce una pequeña cantidad de electricidad. Por ello, las conectamos entre sí para 
obtener la potencia deseada. Son unas piezas muy frágiles que están protegidas por 
un cristal sólido. 
- Las capas planas: la técnica consiste en depositar sobre un cristal una capa fina y 
uniforme de polvo de un material semiconductor. Los módulos son todavía mucho 
más grandes y captan mejor la radiación difusa. El material que se suele emplear es 
silicio amorfo. Los ensamblajes resultantes son llamados paneles solares o grupos 
solares. 
FIGURA N°: 22 
PANELES CON MÓDULOS DE CÉLULAS PLANAS CRISTALINAS  
 
Fuente: http://www.dw.com/es/facetas 
4.3.5.1.5. COMPONENTES DE LAS INSTALACIONES DE PANELES  SOLARES 
FOTOVOLTAICOS 
Los paneles solares fotovoltaicos se conectan al resto del sistema eléctrico del 
edificio. Están constituidos por: 
                                                     





- Un regulador de carga: elemento primordial en el sistema, puesto que controla el 
estado descarga de la batería y protege la instalación. Los modelos más sofisticados 
registran los datos. 
- Una batería: almacena la electricidad y la reserva para los momentos en los que hay 
menos luz y por tanto se genera menos electricidad fotovoltaica. 
- Un inversor: transforma la corriente continua producida por los paneles en corriente 
alterna de las mismas características que la que utilizamos en nuestra vida cotidiana. 
Está conectado a las tomas y distribuye la electricidad por todo el edificio. 
4.3.5.1.6. OPCIONES DE INTEGRACIÓN SOLAR FOTOVOLTAICA EN 
FACHADAS  
GRÁFICO Nº: 23  
OPCIONES DE INTEGRACIÓN FOTOVOLTAICA EN EDIFICIOS 
 
Fuente: Una revisión bibliográfica de estudios sobre fachadas solares opacas y transparentes. 
 
- La primera de ellas, consiste en integrar módulos fotovoltaicos convencionales sobre 
una fachada ya construida. Se acoplan directamente mediante sistemas de sujeción 
tradicionales. Los paneles más demandados para esta aplicación son los 
policristalinos, debido a los brillos que emiten en distintos tonos azules. 
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- La segunda forma posible de integración, consiste en configurar la fachada del 
edificio empleando para ello los módulos fotovoltaicos como material de 
construcción. Los paneles pasan a formar parte integral de la estructura del edificio. 
Esta modalidad de integración se realiza en edificios que estén en proyecto, 
resultando más ventajosa desde el punto de vista económico, porque no requieren un doble 
gasto en materiales fotovoltaicos y en convencionales de fachada (mármol, granito, etc.). La 
figura muestra una clasificación de los diferentes tipos de fachada que se pueden utilizar12.  
GRÁFICO Nº: 24 
POSIBILIDADES DE APLICACIÓN DE SISTEMAS FOTOVOLTAICOS  
 
Fuente: La envolvente fotovoltaica en arquitectura. 
Ver cuadro de análisis del panel fotovoltaico que se va emplear en la propuesta que 
posee las características más acorde con la ubicación del lugar así como de la viabilidad 
económica.  
                                                     





4.3.5.1.7. ESTUDIO DE PRECIOS  






CLASE A. 10W/12V 




CLASE A. 120W/12V 





CLASE A. 40W/12V 




FIGURA N°: 25 
PANELES MONO CRISTALINOS 





Sinelec - Mza. C Lt. 16, Piura 
Mza. C Lt. 16 / Piura. 
Energía solar - Urb. Los Tallanes, Mza. C Lt. 16 - Piura - (073)35-02 
Electrored Telecom Sac 
Piura / Piura. 
Cableado Estructurado, Redes Lan Y Wlan, Energía Solar, Y Telecomunicaciones. 
Teléfono: 073-3576... Dirección: Mz I-2 Lote 05 Los Ficus empresa de venta y servicios 
en electricidad. 
Tecnologías Energéticas Renovables - Tecner Srl 
Piura / Piura 














Panel Solar Policristalino 
Clase A. 20W/12V. 
 




Panel Solar Policristalino 





Panel Solar Policristalino 
CNBM Clase A. 
140W/12V. 
 
235 dólares  
 
 
Panel Solar Policristalino 
CNBM Clase A. 15W/12V 
 
33 dólares  
 
 
Panel Solar Policristalino 
CNBM Clase A. 
180W/24V 
 
325 dólares  
Tecnologias Energéticas 
Renovables - Tecner Srl 
 
 
Panel Solar Policristalino 
CNBM Clase A. 75W/12V 
 
130 dólares  
Tecnologias Energéticas 





PANELES POLICRISTALINOS  
 
 




Poly Panel Solar 250 
W/30V 
325,00 Mercado libre 
Poly Panel Solar 240 
W/30V 312,00 
Mercado libre 
Poly Panel Solar 220 
W/27V 286,00 
Mercado libre 
Poly Panel Solar 
200W/24V 260,00 
Mercado libre 
Poly Panel Solar 
180W/24V 234,00 
Mercado libre 
Poly Panel Solar 
150W/18V 195,00 
Mercado libre 
Poly Panel Solar 
100W/18V 130,00 
Mercado libre 









Panel 100W para ampliable 
 
149.00 SODIMAC  
Parksolar 














4.3.5.2. HORAS DE VIENTO 
MAPA N° 03: 









MAPA N° 04: 








Como lo muestran los mapas el Perú está dotado con bastos recursos energéticos 
naturales, más que muchos otros países. 
El Atlas Eólico y el Atlas Solar permiten apreciar estas riquezas. Estos datos son 
sumamente útiles y en caso que desea instalar su propio sistema de energía renovable, 
permiten estimar el rendimiento del proyecto.  
4.3.5.3. PERÚ, PAÍS CON BUENAS CONDICIONES PARA APROVECHAR     LA     
ENERGÍA DEL VIENTO 
Mundialmente, el Perú es uno de los países muy aptos para generar energía eólica en 
su costa. A causa de una zona de alta presión en el Pacífico Sur que varía su posición muy 
poco durante el año, el viento en la costa es muy constante y considerablemente fuerte (la 
corriente de Humboldt tiene por parte su causa en la misma constelación meteorológica). 
Ideales son la costa en el norte (Piura) y la costa cerca de Nazca. 











Como lo demuestra el estudio presentado en el denominado El Atlas Eólico de 
Perú contiene la información detallada sobre la enorme capacidad de energía eólica 
disponible. También se puede descargar los mapas eólicos con datos mensuales, por 
departamento, por altura (50, 80 y 100m) y densidad de energía. Sim embargo existen ciertas 
consideraciones que se deben tomar en cuenta al momento de hacer uso de este recurso 





El mayor potencial eólico en el Perú se ubica a lo largo del litoral, donde es frecuente 
encontrar zonas que registren velocidades de viento mayores a 5 m/s, es decir la velocidad 
mínima para considerar económicamente factible la generación eléctrica a partir de este 
recurso (Velásquez, 2007)13. 
Por lo cual se puede determinar que el uso de la energía eólica como instrumento de 
uso para el ahorro energético; no es factible en este sector (SULLANA) sim embargo, a pesar 
de no cumplir con el rango necesario para establecer un sistema eólica, no deja de ser menos 
intenso por el cual se puede utilizar este recurso renovable en otros tipos de integración 
sostenible mediante prácticas sencillas de arquitectura bioclimática como la ventilación 
cruzada, mediante la circulación del de aire interna. Por el cual el entorno debe ser 
considerado a la hora de buscar captar los vientos predominantes para aprovecharlos o 
protegerse de ellos en caso excesivos, encontrando amplias posibilidades de diseño 
dependiendo de cada caso específico. 








4.3.5.4. TECNOLOGÍA DE TRATAMIENTO DE AGUA RESIDUALES  
Ante la evidente crisis del agua mundial hace falta realizar una gestión ecosistemita 
del agua, siguiendo los principios del desarrollo sostenible. Esta gestión debe basarse en el 
ahorro, el rehuso y la no contaminación del agua dentro de una planificación sostenible del 
territorio y una gestión integrada de las cuencas hidrográficas14. 
CUADRO N° 01 
 SISTEMAS NATURALES VS. SISTEMAS CONVENCIONALES 
SISTEMAS NATURALES SISTEMAS CONVENCIONALES 
Costo proyecto medio Elevado costo proyecto 
Bajo costo mantenimiento Alto costo mantenimiento 
Bajo o nulo consumo energético Requiere consumo energético 
No requiere personal técnico Requiere personal técnico 
Producción de fangos baja o nula Elevada producción de fangos 
Buena integración en el medio Baja integración en el medio 
No genera malos olores Producción de malos olores 
 
Fuente: libro de tecnología de tratamiento de agua- autor (    )  
En definitiva, se trata de vivir mejor con menos recursos, pero de mejor calidad y 
más equitativamente repartidos15. Para poder alcanzar estos objetivos, una de las claves 
consiste en adoptar un nuevo y necesario enfoque interdisciplinario en el que, más allá de 
asegurar un uso razonable, social, equitativo y eficiente del agua como recurso, se garantice 
una gestión sostenible de los ríos y ecosistemas acuáticos, desde la coherencia y complejidad 
que representan las cuencas hidrográficas como unidad de gestión natural de las aguas 
continentales (Arrojo, 2001)16. 
                                                     
14 Manual de tecnologías sostenibles en tratamiento de Aguas (Gustavo Peñuela-Jordi Morató) 
15 (Arrojo y Martínez, 1999; Arrojo, 2001; Grande et al., 2001). 






FIGURA N° 29 
GENERALIDADES DE LAS TECNOLOGÍAS SOSTENIBLES EN SUS DIFERENTES    
ETAPAS. 
 
Fuente: Manual de tecnologías sostenibles en tratamiento de Aguas (Gustavo Peñuela-Jordi Morató) 
 
4.3.5.4.1. ESTRATEGIAS PARA REDUCIR EL IMPACTO MEDIOAMBIENTAL 
SOBRE LA CALIDAD DE AGUA17 
- Evaluación de alternativas para obtener una producción más limpia. 
- Usar tecnologías sostenibles y ecológicamente racionales. 
- Segregar los efluentes (para evitar la mezcla de contaminantes y permitir el reuso de 
agua cuando sea posible). 
- Recuperación de materias primas y residuos. 
- Selección de tecnologías óptimas para el tratamiento de las aguas residuales. 
                                                     




4.3.5.4.2. SISTEMAS DE TRATAMIENTO  
Los sistemas de tratamiento resultan de la combinación de procesos y operaciones 
unitarias en los que se pueden diferenciar distintos niveles para las aguas residuales, 
dependiendo de los objetivos que se deseen cumplir. La selección del sistema de tratamiento 
depende de una serie de factores, dentro de los cuales se incluyen: 
- Característica del agua residual: DBO5 (Demanda Bioquímica de Oxígeno), materia 
en suspensión, pH, productos tóxicos, entre otros. 
- Calidad del efluente necesario para la descarga. 
- Costo y disponibilidad de terrenos. 
- Tecnologías disponibles. 
De acuerdo a esto, es posible encontrar tratamientos de tipo primario, secundario y 
terciario, los cuales se detallan a continuación (Figura). 
FIGURA N° 30 
SISTEMAS DE TRATAMIENTO DE AGUAS 
 
Fuente: Manual de tecnologías sostenibles en tratamiento de Aguas (Gustavo Peñuela-Jordi Morató) 
 
4.3.5.4.3. TRATAMIENTO PRIMARIO18 
Los tratamientos primarios permiten la reducción de sólidos en suspensión o el 
acondicionamiento de las aguas para pasar a un tratamiento secundario.  
                                                     






Los procesos de tipo físico son aplicados a vertidos líquidos con contaminantes 
inorgánicos o con materia orgánica no biodegradable y/o insoluble (en suspensión). 
CUADRO N° 02 
TRATAMIENTO FÍSICOS 
 
Procesos Físicos Objetivos 
Desbaste Remoción de sólidos gruesos (rejas, cribas o tamices) 
Desarenado Separación de partículas sólidas pequeñas de alta densidad 
Sedimentación Remoción de sólidos en suspensión entre 1mm - 1m 
Flotación Remoción de grasas y aceites (arrastre por burbujas de aire) 
 
CUADRO N° 03  
TRATAMIENTO FÍSICOS/QUÍMICOS 
 
Procesos Químicos Objetivo 
Coagulación / 
Floculación 
Mejora la sedimentación de partículas en suspensión de 
sistemas coloidales, alterando las propiedades físico-
químicas de las partículas, acelerando su decantación. 
Remoción de sólidos gruesos (rejas, cribas o tamices). 
 
4.3.5.4.4. TRATAMIENTO SECUNDARIO  
Se entiende por tratamiento secundario la degradación de la materia orgánica 
presente en el agua residual, mediante un proceso biológico llevado a cabo por 
microorganismos que utilizan dicha materia orgánica como nutriente. Su objetivo es, 
entonces, el de remover la materia orgánica contaminante, vale decir, reducir la demanda de 
oxígeno en el agua19.  
 
 
Los sistemas biológicos pueden clasificarse en: 
- Sistemas con biomasa suspendida (SBS). 
- Sistemas con biomasa fija (SBF). 
El tratamiento secundario puede ser de naturaleza aeróbica o anaeróbica: 
                                                     




FIGURA N° 31  
COMPARACIÓN DE SISTEMAS DE TRATAMIENTO BIOLÓGICO AERÓBICO Y 
ANAERÓBICO 
 
SISTEMA DE TRATAMIENTO BILÓGICO AERÓBICOS 
El tratamiento biológico aeróbico consiste en la descomposición de la materia 
orgánica por microorganismos aeróbicos (presencia de oxígeno) en dióxido de carbono, 
moléculas de agua y biomasa microbiana, como se muestra en el esquema. 
En general los sistemas aeróbicos implican el empleo de aireación en forma continua, 
debido a que la oxidación microbiana de la materia orgánica requiere de un alto consumo de 
oxígeno (entre 30–100 mg O
2
/L·h, aproximadamente.20  
FIGURA N° 32  
PROCESO CONVENCIONAL DE LODOS ACTIVADOS 
 
                                                     




TECNOLOGÍA ANAERÓBICAS  
El tratamiento biológico anaeróbico, o digestión anaeróbica, consiste en una serie de 
reacciones bioquímicas que transforman la materia orgánica contaminante en biogás, cuyos 
componentes principales son el metano (CH4) y CO2, entre otros (H2S e H2). Si este biogás 
es gestionado adecuadamente, puede ser utilizado como energía.21 
Este proceso transcurre en ausencia de oxígeno, y el CH4 tiene la particularidad de 
ser recuperado y usado como combustible (energía) en el mismo proceso para calentar la 
caldera, Una desventaja del proceso es que la puesta en marcha es delicada, debido al lento 
crecimiento de los microorganismos anaeróbicos. Un ejemplo de esta tecnología la 
constituyen el digestor UASB (Upflow Anaerobic Sludge Blanket) y los filtros anaeróbicos. 
Ambos sistemas se caracterizan por una alta productividad de biogás, y bajos tiempos de 
retención hidráulicos. El reactor UASB presenta en su diseño estructural tres zonas: una de 
lecho expandido, otra de lecho fluidizado y otra zona fluorizada (Figura 9) (Ramalho, 1996). 
 
FIGURA N° 33  
ESQUEMA DE UN REACTOR UASB
 
Fuente:(modificado de: www.uasb.org). 
                                                     




4.3.5.4.5. TRATAMIENTO TERCIARIO 
La utilización de los distintos tipos de tratamiento de aguas residuales tiene relación 
con el cumplimiento de normas específicas de calidad, antes de que estas aguas tratadas 
vuelvan a utilizarse o sean descargadas a un cuerpo de agua.  
El tratamiento terciario tiene como objetivo eliminar compuestos específicos que no 
han sido eliminados por los sistemas primarios y secundarios. Las tecnologías empleadas 
pueden ser de tipo física, química y/o biológica22. 
FIGURA N° 34  
TRATAMIENTOS TERCIARIOS: A) OZONIZACIÓN Y B) FILTRO DE CARBÓN 
ACTIVADO  
 
Fuente:(Extraído de: www.upv.es). 
4.3.5.4.6. SISTEMAS NATURALES DE TRATAMIENTO 
Los humedales naturales son ecosistemas acuáticos, que cumplen múltiples 
funciones tales como captación y reciclaje de nutrientes, generación de hábitats, 
estabilización de costas, control y amortiguación de inundaciones, recarga de aguas 
subterráneas, entre otras. Así también, cumplen un rol importante en el tratamiento de 
agentes contaminantes en el agua, actuando como verdaderos riñones. 
Estos sistemas presentan ventajas comparativas sobre los tratamientos 
convencionales desde el punto de vista económico, debido a que presentan bajos costos de 
construcción, operación y/o mantenimiento, siendo una buena alternativa a la hora de tratar 
aguas residuales. El proceso de depuración en estos sistemas utiliza conceptos hidráulicos, 
                                                     
22 Manual de tecnologías sostenibles en tratamiento de Aguas (Gustavo Peñuela-Jordi Morató). 
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microbiológicos y/o biológicos para simular y controlar los procesos físicos, químicos y 
biológicos que ocurren en los humedales naturales.23.  
- Las consideraciones de diseño son fundamentales para optimizar el funcionamiento 
de un humedal construido 
- Las consideraciones de hidráulica, reacciones bioquímicas, interacciones biológicas 
y microbiológicas hacen que estos sistemas tengan una proyección única respecto de 
su biodiversidad. 
4.3.5.4.7. COMPARACIÓN DE LOS TRATAMIENTOS CONVENCIONALES    VS. 
NATURALES 24             
 
       Tratamiento 
Aerobio 
    Tratamiento 
    Anaerobio 
  Humedales 
































































Eficiencia depuración +++ +++ + 
Eficiencia en producción de 
lodos 
- +++ - 
Generación de olores + + - 
Promueve la biodiversidad - - +++ 
Ayuda a mejorar el paisaje - - +++ 
 
Muy buena (+++), Buena (++), Escasa (+), No tiene (-) 
 
Fuente: Manual de tecnologías sostenibles en tratamiento de Aguas (Gustavo Peñuela-Jordi Morató). 
                                                     
23 Manual de tecnologías sostenibles en tratamiento de Aguas (Gustavo Peñuela-Jordi Morató). 
 




 TECNOLOGÍAS SOSTENIBLES 
Las tecnologías son todos aquellos procesos o estrategias técnicas orientadas a la 
aplicación de una edificación mediante elementos de carácter sostenibles en este caso desde 
los materiales hasta el tipo de sistema constructivo que conlleva hacer realmente una 
arquitectura sustentable en el tiempo y permita repercutir en el pensamiento convencional 
de la construcción que actualmente se viene desarrollando en nuestro país. A continuación 
se hace una preselección de aquellos elementos que se encuentran en nuestro entorno y 
permite hacer una propuesta de acuerdo a las características del lugar. 
4.3.6.1. SISTEMAS CONSTRUCTIVOS  
Los Sistemas Constructivos Sostenibles contribuyen al confort y la calidad del 
hábitat. Es de suma importancia elegir los materiales que impliquen un mejor 
comportamiento hacia el medio ambiente, por su bajo consumo energético, por su escaso 
nivel contaminante o por su mejor comportamiento como residuo. Por lo cual se sugiere la 
industrialización y estandarización de los procesos y elementos constructivos, porque 
optiman los gastos de producción, mejoran la calidad de los productos25. 
En segundo término, deben priorizarse los sistemas de montaje en seco, ya que hace 
más fácil el desmontaje de componentes y su inmediata incorporación en otras 
construcciones. También las tareas de acoplamiento de las diferentes partes provocan menor 
cantidad de residuos y menos costo global que los sistemas de unión de tipo húmedo.  
Pero será necesario prestar atención a la homogeneización de los materiales 
constituyentes, para después poder darles valor como residuo. La vida útil y la durabilidad 









4.3.5.4.8. LOS SISTEMAS DE MONTAJE EN SECO (INDUSTRIALIZADA) 
FIGURA N° 36  
SISTEMA DE MONTAJE EN SECO  
 
 Fuente: https://www.google.com.pe/ los+sistemas+de+montaje+en+seco  
 
 
FIGURA N° 37 







FIGURA N° 38 
RESULTADOS DE LA EDIFICACIÓN EN SECO 
 
 Fuente: http://www.arquitectiando.com/author/arquiade/page/11/. 
 
4.3.5.4.9. SISTEMA CONSTRUCTIVO MODULAR PREFABRICADO 
Se conoce como prefabricación al sistema constructivo basado en el diseño y 
producción de componentes y subsistemas elaborados en serie en una fábrica fuera de su 
ubicación final y que en su posición definitiva, tras una fase de montaje simple, precisa, y 
no laboriosa, conforman el todo o una parte de un edificio, tal es así que, un edificio, las 
operaciones en un terreno son esencialmente de montaje, y no de elaboración.  
Sistema de paneles:  
Son productos según diseño en fábrica y su montaje es en obra unidireccional y 
bidireccional. Con esto se entiende que pueden ser lineales (esqueleto), planos (placas). Son 
de concreto armado.    
FIGURA N° 39 






4.3.5.4.10. SISTEMA DE CAJÓN: 
Son producidos según diseño en fábrica y su montaje es en obra, son tridireccionales 
con esto se entiende que pueden ser volumétricos. Son de concreto armado, con una 
resistencia a la comprensión mínima de 21 Mpa. En este sistema el único trabajo en obra es 
anclar en el suelo (cimentación) o encima de otra caja. Sin embrago la caja puede ser un 
elemento de diseño limitado.  
FIGURA N° 40 





 Fuente: http://www.arquitectiando.com/author/arquiade/page/11/. 
 
4.3.5.4.11. CONSTRUCCIÓN PREFABRICADO ESTRUCTURAL 
Son producidos según diseño, en fabrica y su montaje es en obra, son bidireccionales 
(columnas y vigas), tridireccionales (esqueleto con losa). Sus empalmes son ejecutados en 
obra y consiste en soldadura y concreto sin retracción. Con el sistema hay mayor flexibilidad 
de diseño y mayor libertad de espacio interior; la mezcla de elementos prefabricados como 
paneles, losa y dobles T permite obtener rendimientos y alturas que permiten a los 
diseñadores maximizar la funcionalidad de los edificios. Los muros interiores suelen ser 
flexibles o rígidos. 
FIGURA N° 41 





4.3.5.4.12. SISTEMA DE CONSTRUCCIÓN INDUSTRIALIZADA EN SERIE 
FORMALETA 
Sistema constructivo industrializado denominado estructuralmente muros de carga, 
en concreto armado, fundidos en sitio, a base de encofrados de aluminio altamente versátil 
y adaptable, el cual permite fundir muros, losas y culatas en forma simultánea, (NO 
PREFABRICADO): no es vulnerable a fenómenos de la naturaleza, sismos, huracanes, 
tifones, tornados.  
FIGURA N° 42 





4.3.5.4.13. SISTEMA CONSTRUCTIVO HÚMEDO( TRADICIONAL) 
FIGURA N° 43 




























Estructura de paredes 
portantes (fábrica de ladrillos, 
piedra, o bloques, etc.); o 
estructura de hormigón armado. 
Paredes de 
mampostería: ladrillos, bloques, 
piedra, o ladrillo portante, etc. 
Revoques, 
interiores, instalaciones de 
tuberías metálicas o plásticas 
y cubierta de tejas cerámicas, 
chapas, o losa plana. 
Su uso enmarca la construcción 
de muros divisorios interiores y 
también es una solución integral 
para viviendas campestres, se 
pone a disposición para el diseño 
de fachadas, cielos rasos, muros 
divisorios entre locales y 
entrepisos para los mezanines. 
Partición funcional en discretas 
módulos escalables y reutilizables 
que consiste en aislados, 




Mientras que con el sistema 
tradicional tardaría 180 días. 
Para una construcción de 150 m2 
demanda 90 días.= 70% 
Para una construcción de 150 m2 
demanda 100 días= 50% 
COSTOS  
 
1000 soles el m2 (Mampostería)  65 soles el metro cuadrado que 
incluye este precio: metales de 2 
1/2', plancha de yeso por una sola 
cara de 1/2' estándar, encintado y 





MERCADO LIBRE  MERCADO LIBRE  MERCADO LIBRE  
 
CONCLUSIÓN: el costo de una construcción de estos tipos mencionados tiene una infinidad de variable, tantas como materiales de construcción  




4.3.6.2. CERRAMENTOS O ENVOLVENTES DE FACHADA  
Cualquier paramento exterior y vertical de un edificio; aunque por defecto, cuando 
se habla de fachada, se hace alusión a la delantera o principal. La fachada es objeto de 
especial cuidado en el diseño arquitectónico, pues al ser la única parte del edificio percibida 
desde el exterior, muchas veces es prácticamente el único recurso disponible para expresar 
o caracterizar la construcción. 
            SISTEMA MONO HOJA  
Son aquellos sistemas que en su configuración de fachada poseen menos materiales 
convirtiéndolas en fachadas ligeras.  
ENVOLVENTE VIDRIADA (FACHADA LIGERA) 
A su vez se identifica porque tiene como material principal el vidrio, este material es 
translucido y permite tanto la conexión visual como la entrada de calor e iluminación natural 
en el ambiente interior. Por lo tanto, es uno de los materiales que permiten más intercambio 
de energía. Esta tipología de envolvente se compone por diferentes capas de materiales 
acristalados (tipo vidrio), gases o fibras en la cámara de aire como aislamiento térmicos y 
elementos de protección solar. 
FIGURA N° 44 
FACHADA LIGERA (VIDRIO) 
 
 Fuente: http://moliglass.com/fachadas.html 
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PIEL DE PLÁSTICO 
Aparte de los aspectos medio ambientales – que son importantes – y sus ventajas o 
desventajas debemos comprender que los usos del plástico en la construcción puede tomar 
un mayor protagonismo en los edificios, siendo que los nuevos materiales y la 
tecnología están propiciando al alza la utilización de los plásticos como una opción a 
considerar en el diseño de diferentes tipos de construcciones, edificios o viviendas que 
avanzan hacia la arquitectura plástica. 
FIGURA N° 45 
FACHADA PIEL DE PLÁSTICO  
 
 Fuente: http://www.ecointeligencia.com/2010/05/mediatic-el-edificio-con-piel/ 
 
FIGURA N° 46 
FACHADA PIEL DE PLÁSTICO  
 
 Fuente: http://resopal.com/Construccion/aplicaciones/fachadas.html 
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Como elemento aislante, pues en 
gran medida inhibe el ruido 
exterior y también las corrientes 
de aire, pero también permite 
tener visibilidad, a veces sólo del 
exterior, impidiendo que pueda 
verse al interior, o en ambas 
direcciones según el tipo de 
cristal.  
Los paneles de plástico permiten 
obtener un mayor aislamiento 
térmico y acústico. Es un material 
totalmente reciclable, de muy 
bajo coste de fabricación, 
transporte y maniobrable gracias 
a su ligero peso. 
La aplicación de estas soluciones 
permite adicionalmente mejorar el 
microclima exterior, 
proporcionando temperaturas más 
bajas durante el verano y 
regulando la humedad. 
TIEMPO 
 
10 días para 60 m2: incluye mano 
de obra, transporte. 
Instalación rápida de sistema 
industrializado. 
Mediante un sistema modular la 
instalación es rápida. 
COSTOS  
 
Vidrio laminado: 100 soles m2 
Vidrio templado (bronce, 
gris):90 soles m2 
Solo el costo sería la 
industrialización de la materia 
prima mediante el reciclaje  
 
1 Kit de Jardín Vertical que 
incluye :1 Manta vertical , 1 
bolsa de 15 Lt de sustrato 






MERCADO LIBRE  
 
 




(Jardín – Urbano) Lima 



















Este tipo de fachada consiste en la 
integración arquitectónica de un 
muro cortina de vidrio y de 
paneles solares, es un sistema 
multicapa que permite generar y 
ahorrar energía. 
Para mantener o crear un micro-





Depende de factores externos 
como rendimiento de mano de 
obra y por las dificultades que se 
presenten. 
Tiempo de ejecución en obra 
relativa determinada por el nivel 





El metro cuadrado implicaría 
cerca de 2500 soles  
El costo es relativo dependiendo 
del tipo de material el cual se 
pretende (cemento, cobre, 
aluminio, fibrocemento, madera, 








(POLY ARQ): Lima 
 
MERCADO LIBRE  
FIGURA N°: 45  




FIGURA N°: 45 
FABRICA ZAHNER POR CRAWFORD 




CONCLUSIÓN: La condicionante principal para elegir la correcta fachada estará en función a aspectos 




SISTEMA MULTI HOJA  
Este sistema de fachadas se caracteriza por tener una composición de varias capas 
mediante materiales con propias características pero que en conjunto forman un sistema de 
fachadas que a continuación se va describir (ver cuadro comparativo). 
 
FACHADA VEGETAL MODULAR  
Las fachadas vegetales representan un concepto semejante al de las azoteas 
ajardinadas solo que adaptadas a los muros verticales. En si consiste en disponer una capa 
de sustrato (tierra) sobre un muro para permitir el desarrollo de vegetales. Con este 
procedimiento se puede lograr que un muro que normalmente es yermo y sin vida, pueda 
albergar un jardín, y que lo habitantes tanto de la vivienda como de los alrededores de ella 
puedan disfrutar de las ventajas que aporta.1 
La tierra no es un requerimiento esencial para el crecimiento de algunas plantas, 
como sí lo son el agua, la luz y el dióxido de carbono en el proceso de la fotosíntesis. Por 
ejemplo, en Malasia, de 8000 especies de plantas, 2500 crecen sin tierra, una característica 
que el célebre arquitecto Ken Yeang aprovechó para promover el diseño ecológico de 
rascacielos verdes, como ciudades verticales en el cielo.2 
VENTAJAS DE FACHADAS AJARDINADAS  
- Mayor aislamiento de la vivienda 
- Reducción del efecto de calor urbano. Absorben el calor y no lo devuelven al 
ambiente. 
- Absorben el CO2. 
- Absorben las partículas finas del aire, perjudiciales para las personas. 
- Suponen un estímulo de vida a las especies animales. 
- Retienen agua de lluvia, disminuyendo el caudal de agua que tiene que absorber el 
alcantarillado. 
 
                                                     
1 http://www.sitiosolar.com/las-fachadas-vegetales/ 
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FIGURA Nº: 47 




Existen dos categorías principales de jardines verticales: 
- Las paredes verdes: Con plantas trepadoras que crecen directamente sobre ellas o 
en las estructuras soportantes, con las raíces aferradas a la tierra. 
- Las fachadas vivientes: Están conformadas, generalmente, por paneles modulares 
hechos con contenedores de acero inoxidable, geotextiles y sistemas de riego y 
vegetación, pero también pueden ser muros diseñados con ese propósito, que 
incorporen las perforaciones para acomodar el medio que le dé sustento a la planta. 
Esta última solución no es recomendable en zonas con alta actividad sísmica. 
La solución más robusta por su aplicación, tanto en paredes internas como en muros 
externos, son los bloques diseñados para tal propósito, donde el pH se puede adecuar al tipo 
de planta y tienen la ventaja de su fácil mantenimiento, reparación y reemplazo. Finalmente 
están los muros vivientes activos, un sistema diseñado para hallar o forzar el aire a través de 




SISTEMA CONSTRUCTIVO PARA MUROS VEGETALES PLANTADOS   
- (SISTEMA GREEN LIVING TECHNOLOGIES) 
Este sistema está formado por paneles modulares de varios tamaños que se pueden 
solicitar en aluminio o acero inoxidable. El módulo estándar es de ″2x424″x3″ 
(61×61×7,6cm) que se complementa con módulos de otros ″xt1a2m″xa3ños 12 ″ 
(30,5×30,5×7,6cm), 12″x24″x3″ (30,5×61×7,6cm) y piezas de esquina. Esta variedad de 
piezas permiten ejecutar formas complejas con mayor resolución que otros sistemas de 
paneles modulares. El sistema de plantación es sencillo, el sustrato se compacta en las celdas 
de los paneles y las especies vegetales se plantan mientras el panel permanece en posición 
horizontal. El sistema de riego por goteo se sitúa entre los paneles, el agua drena a través de 
toda la fachada y se recoge en la parte inferior.3 
FIGURA Nº: 48 
 SISTEMA GREEN LIVING TECHNOLOGIES 
 
Fuente: www.urbanarbolismo.es 
- SISTEMA DE PANELES MODULARES DE 60×60. 
Sistema de paneles de 60x60cm de chapa perforada con o sin base de poliestireno 
extruido fijados a través de perfiles a un cerramiento existente, incluyen un sistema de riego 
automatizado. Los perfiles se solicitan con 4 meses de antelación ya que se suministran con 
las plantas enraizadas y crecidas.4 
 






FIGURA Nº: 49  




- PATENTE PATRICK BLANK 
El Muro Vegetal de Patrick Blank consiste en la superposición de diferentes 
elementos que garantizan el crecimiento y fijación a largo término de las raíces de las 
plantas; y esto sobre una superficie y no en un volumen, al contrario de los otros métodos de 
cultivo. La patente de Patrick Blanc se basa, pues, en esta novedosa técnica de cultura 
vertical que permite eliminar los problemas de peso del sustrato y, por lo tanto, asegurar la 
vegetalización de las superficies de los edificios, sea cual sea la altura. Según esta solución, 
se grapan 2 capas de fieltro de poliamida sobre unas planchas de pvc expandido de 10mm 
de grosor (soporte estanco) y se fijan sobre una estructura metálica que asegura el 
aislamiento (cojín de aire) con el muro “portador”.  
FIGURA Nº: 50 





- SISTEMA G-SKY. MODULAR 
Otro sistema modular, es un panel de 12×″1 2 de polipropileno montado sobre 
soportes de acero. Viene pre plantado con el sustrato apropiado, filtro de malla y 13 plantas 
por panel. Se puede cubrir una superficie creando un patrón con paneles de distintas especies 
como un bitmap5. 
FIGURA Nº: 50 
 PATENTE PATRICK BLANK 
 
Fuente: www.urbanarbolismo.es 
FIGURA Nº51:   
G-SKY GREEN WALL/PANEL ASSEMBLY 
 








- HORMIGÓN VEGETAL 
La vegetación crece en los poros del hormigón que se humedece con un sistema de 
tuberías y aspersores vistos, se espera que las plantas cubran el hormigón en su totalidad. 
Diseñado por la empresa franco-brasileira Triptyque. 
FIGURA Nº52:  







OPCIONES DE INSTALACIÓN  
La empresa Peruana ofrece diversas alternativas que no impiden hacer usos de esta 
tecnología que proporciona grande beneficios tanto estéticos como ambientales por ejemplo 
tenemos dos principalmente: 
KIT DE JARDÍN VERTICAL  
En la actualidad en muchos centros comerciales podemos encontrar kits de jardines 
verticales, incluso son muy baratos. En este kit incluye una manta con bolsillos listos para 
colocar las plantas, estas mantas vienen impermeabilizadas, y solo se necesita colgar a la 
pared como un simple cuadro. También incluye el sustrato profesional que necesitaran a la 
hora de trasplantar, solo necesitaríamos comprar las plantas de la especie que más nos agrade 
y decore nuestro hogar. 
Además, esta manta se puede decorar colocándole un marco de madera u metal. Esto 
con el fin de cubrir los bordes de la manta, y darle una mejor estética al jardín. 
JARDINES VERTICALES CON MANTAS Y BOLSILLOS 
  
Este sistema se trata de una manta impermeabilizada, que se cuelga en la pared de 
una manera muy sencilla como un cuadro. Estas mantas son construidos de Tarflex 
(polietileno de alta densidad recubierto con un polietileno de baja densidad), cuentan con 25 
bolsillo para colocar plantas. Estas mantas tienen las siguientes medidas y se pueden 




DOBLE PIEL  
Una doble fachada es aquella construida con dos sistemas o "pieles" separados por 
un espacio intermedio ventilado. 
MOTIVOS DE UTILIZACIÓN 
- Incrementar o mejorar el uso de ventilación natural para disminuir la ventilación 
artificial y disminuir el riesgo del SBS( síndrome de edificio enfermo) con control 
individual 
- Disminuir las ganancias solares en verano al incorporar sistemas de protección solar 
como persianas que se encuentran protegidos en el espacio intermedio. 
- Actuar como colectores solares y/o espacios de "colchón térmico" en invierno para 
reducir perdidas y contribuir al ahorro energético o aeropuertos. 
- Garantizar o mejorar la iluminación natural para reducir la dependencia en la 
iluminación artificial. 
- Mejorar las condiciones de confort en proximidad de la fachada da al evitar el efecto 
de pared fría o pared caliente. 
FIGURA Nº53: 
ALIBABA HEADQUARTERS EN HANGZHOU, CHINA 
 







La gama de opciones que pudieran existir va depender de la necesidad especifica del 
lugar, pues las condiciones pueden variar y el material específico reacciona diferente en cada 
ambiente y clima, para determinar cuál es más apropiado hay que tomar en cuenta las 
condiciones en que este se encuentra y la seguridad ante siniestros también es importante a 
tomar en consideración. 
- Concreto: Tiene gran capacidad de absorción de calor. 
- Madera: La alta resistencia que posee al paso del calor lo convierte en un buen 
aislante térmico. 
- Fibrocemento: poder aislante elevado. 
- Aluminio: no es apto para aislamiento térmico, debido a su alto coeficiente de 
conductividad. 
- Acero: es un material altamente dúctil y suele absorber rápidamente el calor. 
- Cobre: conductividad 56, buen conductor de calor. 
- fibra de Bambú:  Capacidad de aislamiento térmico 




4.3.6.3. PARAMENTOS ECOLÓGICOS  
Los paramentos ecológicos son aquellos tipos de muros que en su conformación 
poseen materiales naturales o de poca alteración ecológica y que permiten ser utilizados de 
manera sustentable por las características que puede otorgar a la edificación de acuerdo al 
contexto. A continuación se presenta aquellos que se encuentran más próximo al lugar (ver 
cuadro Comparativo). 
PÉTREOS (GRANITO, PIZARRA) 
FIGURA  Nº54: 








EDIFICACIÓN DE MATERIAL PÉTREOS 
 
 Fuente: http://www.bricomarkt.com/madera/panel 
BAMBÚ 
FIGURA Nº56: 





4.3.6.4. PARAMENTOS FUNCIONALES  
Los paramentos funcionales son aquellos muros cuyas características tanto físicas 
como funcionales permiten dotar a los muros eficiencia desde su conformación hasta su 












4.3.6.5. PANEL SANDWINCH 
Es un producto industrial compuesto por dos chapas de acero perfilado y prelacado 
que permiten una resistencia mecánica al conjunto y un núcleo aislante puede ser de 
poliuretano inyectado (PUR), poliestireno extruido (XPS), poliestireno expandido (EPS), 
lana de roca, etc., que cumplen las funciones de aislante térmico y acústicos excelentes. Esto 
unido a dos capas de cobertura exterior. 
El Panel Sándwich está concebido tanto para cubierta como para fachada y puede 
combinarse con paneles de policarbonato celular o paneles de poliéster para dar más 
luminosidad a la estructura o mayor aislamiento. 
Los paneles sándwich están hoy en día disponibles para una gran variedad de 
aplicaciones: fachadas, cubiertas, falsos techos y particiones interiores, especialmente en 
aquellos edificios industriales con elevados requerimientos de aislamiento térmico6. 
 





PLANCHA DE PANEL DE SANDWINCH 
 















Función protectora y función 
estética. 
La madera como un material 
de revestimiento otorga 
protección así como mejora la 
estética del espacio. 
Mediante paneles de 
revestimiento plásticos 
reciclado. 
Un panel sándwich es una 
solución constructiva para bajo 
cubierta, que está formado por dos 
tableros (de madera, cemento, 
yeso…) unidos a un núcleo de 





El tiempo es relativo dependiendo 
del especialista  en el 
revestimiento. 
 
El tiempo de instalación de 
este revestimiento natural es 
rápido, no demanda de mucho 
tiempo. 
Tiempo de ejecución 
relativo 





Revestimiento pétreo en 
fachadas, color blanco, 
textura lisa; limpieza y lijado 
previo del soporte de mortero 
seco, en buen estado de 
conservación, mano de fondo y 
dos manos de acabado 
(rendimiento: 0,3 l/m² cada 
mano).el costo es de 19.56 soles. 
La madera sobre todo el 
bambú es un material que 
cada vez adquiere 
preponderancia por sus  
características de aislamiento 
térmico y por características 
físicas la cual la convierte 
como la mejor opción, parte 
su costo es razonable. 
Su costo es bajo, por ser 
una material reciclable 
Su instalación es muy sencilla, y 
además ofrece seguridad y 
ahorro en costes a la hora del 
montaje. 
 







MERCADO LIBRE  
 
 
MERCADO LIBRE Y EN 
DESARROLLO  
MERCADO DE 
INDUSTRIA LIBRE MERCADO LIBRE  




4.3.6.6. PISOS Y PAVIMENTOS  
PAVIMENTOS NATURALES DUROS 
Los pavimentos naturales o ecológicos determinan su nivel de sostenibilidad 
analizando su transformación desde el momento de su generación hasta convertirse en 
material de acabado para la construcción. Este tipo de superficies está orientado al ahorro de 
energía en las edificaciones Green. 
Los materiales naturales "duros" son muy duraderos y reciclables pero pueden tener 
una alta energía incorporada. “Hay que tener cuidado con esto ya que es fundamental que 
provenga de fuentes cercanas y bosques o canteras bien gestionadas, es decir de especies o 
tipos abundantes. 
                       PIEDRA(GRANITO)                                  BAMBÚ 
 





PAVIMENTOS NATURALES LISOS O SUAVES  
Los pavimentos naturales "suaves" tienden a ser renovables, biodegradables, no 
tóxicos y duraderos pero hay que tener en cuenta otros aspectos como la contaminación 













                                                                          FIGURA Nº60:  
                                                                             VINÍLICO  
 
















BALDOSA DE CAUCHO 
 









Alternativa lujosa de revestir 
edificaciones, tanto en pisos como 
muros, interiores y exteriores. Estas 
piedras naturales se clasifican 
en mármoles, granitos, basaltos, entre 
otros. 
La madera como un material de 
revestimiento otorga protección así 
como mejora la estética del espacio. 
Recubrimiento, para cocinas, 
para baños, para numerosas 
superficies; es que cada tipo de 
cerámica posee sus 
propias características y mejores 




El tiempo es relativo dependiendo del 
especialista  en el revestimiento. 
 
El tiempo de instalación de este 
revestimiento natural es rápido, no 
demanda de mucho tiempo. 







Pavimento con piezas irregulares de 
piedra natural.= 160.00 SOLES  
 
Piso de piedra natural sobre una 
superficie plana, con adhesivo.= S/. 
122,90 SOLES. 
 
La madera sobre todo el bambú es un 
material que cada vez adquiere 
preponderancia por sus  
características de aislamiento 
térmico y por características físicas 
la cual la convierte como la mejor 
opción, parte su costo es razonable. 
Cerámica : desde los 60 hasta 90 
soles  
Gres porcelánico: desde los 50 
hasta 90 soles   






















El linóleo es un material utilizado 
para suelos y revestimientos 
Este tipo de revestimiento 
utilizado como material en los 
adoquines. Otorgándole 
carácter al espacio exterior 
sobre todo para tráfico 
peatonal. 
Mediante paneles de 
revestimiento plásticos 
reciclado. 
Un panel sándwich es una 
solución constructiva para bajo 
cubierta, que está formado por dos 
tableros (de madera, cemento, 
yeso…) unidos a un núcleo de 





El tiempo es relativo dependiendo 
del especialista  en el 
revestimiento. 
 
El tiempo de instalación de 
este revestimiento natural es 
rápido, no demanda de mucho 
tiempo. 
Tiempo de ejecución 
relativo. 





Este revestimiento liso llamado 
linóleo posee un precio variable de 
87.25 soles  el m2. 
Adoquín de arcilla :  Su costo es bajo, por ser 
una material reciclable 
Su instalación es muy sencilla, y 
además ofrece seguridad y 
ahorro en costes a la hora del 
montaje. 
 






MERCADO LIBRE Y EN 
DESARROLLO  
MERCADO DE 
INDUSTRIA LIBRE MERCADO LIBRE  




4.3.6.7. EQUIPAMIENTO (INSTALACIONES SOSTENIBLES) 
ILUMINACIÓN INTELIGENTE 
Las lámparas Led operan a bajo voltaje y generan un calor mínimo, por lo que 
proporcionan mayor seguridad a las personas durante su instalación y durante su uso 
cotidiano.  
Reducción de las emisiones de dióxido de carbono, ahorro de energía y protección 
del medio ambiente. Sin contaminación lumínica.  












FIGURA N°: 65 




FIGURA  N°: 66 









FIGURA  N°: 67 





FIGURA  N°: 68 
















4.3.6.8. COBERTURAS  
FIGURA N°: 73 
CUBIERTA VENTILADA  
 
 Fuente: http://slideplayer.es/slide/126652/ 
La fachada ventilada se trata de un sistema constructivo que permite la fijación de un 
revestimiento (no estanco) de manera independiente a la hoja de cerramiento. La separación 
del revestimiento respecto al cerramiento permite de esta manera crear una capa aislante y 
posibilita la libre circulación del aire por su cámara, con las ventajas que esto supone en 
términos de ahorro energético. 
Las placas de revestimiento se colocan con una junta perimetral (en función del 
material), evitando cualquier tipo de patología derivada de la propia dilatación del material, 
garantizando de esta manera que el material preserve su buen aspecto, sin aparición de 
grietas o fisuras por tensiones restringidas. A su vez, el revestimiento ofrece 
una protección frente a la incidencia directa del sol sobre el resto de capas (aislamiento y 
cerramiento) mitigando los cambios bruscos de temperatura, y prolongando de esta manera 
su vida útil. 
Se trata de un sistema constructivo que admite la colocación de diversos materiales 






FIGURA N°: 74 
CUBIERTA VENTILADA  
 
 Fuente: http://slideplayer.es/slide/126652/ 
 
           VENTAJAS1: 
- Protección del cerramiento de la acción de los agentes meteorológicos y el clima 
- Eliminación de humedades en el cerramiento 
- Eliminación de condensaciones en el aislante del cerramiento, trasladando estas a la 
cámara ventilada. 
- Ahorro Energético del edificio, valorado en un 30% aprox. 
- Eliminación de radiación directa sobre el cerramiento, reflectando parte del calor 
recibido. 
- Cámara de aire fuertemente ventilada, por: 
- Convección, provocado por el calentamiento de las piezas de aplacado. 
- Efecto Chimenea, por diferencias de presiones en la fachada. 




- Mejora del aislamiento acústico del edificio, por la incorporación de una nueva capa 
y de la cámara de aire. 
- Diseño e innovación en el acabado final del edificio 
            DESVENTAJAS: 
- Complejidad de estructuras metálicas, fijaciones y tornillería para soporte del 
revestimiento, siendo necesaria el montaje y supervisión de montadores muy 
especializados. 
- Se puede llegar a depender de la calidad de los muros sobre los que se coloque la 
fachada ventilada, garantizando la calidad de los materiales empleados y su 
resistencia mecánica. 
- Se hace necesario un control de la ejecución del muro, para garantizar la resistencia. 
- En caso de utilizarse materiales de baja calidad, existe la posibilidad de deterioro de 
los elementos metálicos por las atmósferas agresivas de las ciudades y en las zonas 
de litoral. 
4.3.6.9. CUBIERTA VENTILADA FOTOVOLTAICA2  
Un sistema de fachada ventilada fotovoltaica de innegable valor estético e imbatible 
en términos de aislamiento térmico y acústico, que produce electricidad limpia y 
gratuita gracias al sol. 
La electricidad generada por la instalación puede ser directamente vertida a la red, y 
por tanto comercializada a los grandes distribuidores, o ser empleada para autoconsumo 
(sistema aislado). 
Por otro lado, las medidas de envolvente térmica pueden derivar en un ahorro de 
entre el 25-40% de la energía consumida en un edificio. 
Dependiendo de la orientación de la fachada, la ubicación del edificio, y la tecnología 
fotovoltaica empleada, la energía eléctrica generada por un sólo metro cuadrado de nuestro 




sistema puede variar entre 40-200 kW/h anuales; energía suficiente para satisfacer hasta 
10.000 horas de luz de bombillas de bajo consumo de 20W. 
FIGURA N°: 75 






DETALLE CONSTRUCTIVO DE CUBIERTA VENTILADA 
 




4.3.6.10. COBERTURAS FUNCIONALES  
Este tipo de cubiertas se caracterizan por poseer propiedades eficientes al momento 
de su instalación como prever iluminación de manera indirecta o desde su fácil montaje 
ahorrando costos de instalación como de mantenimiento. A continuación se presenta algunos 
de este tipo de cubiertas. 
CUBIERTA DE POLICARBONATO 
 
FIGURA N°: 77 





FIGURA N°: 78 















Función protectora y función 
estética. 
La madera como un material 
de revestimiento otorga 
protección así como mejora la 
estética del espacio. 





Un panel sándwich es una 
solución constructiva para bajo 
cubierta, que está formado por dos 
tableros (de madera, cemento, 
yeso…) unidos a un núcleo de 





El tiempo es relativo dependiendo 
del especialista  en el 
revestimiento. 
 
El tiempo de instalación de 
este revestimiento natural es 
rápido, no demanda de mucho 
tiempo. 
Tiempo de ejecución 
relativo 





Revestimiento pétreo en 
fachadas, color blanco, 
textura lisa; limpieza y lijado 
previo del soporte de mortero 
seco, en buen estado de 
conservación, mano de fondo y 
dos manos de acabado 
(rendimiento: 0,3 l/m² cada 
mano).el costo es de 19.56 soles. 
La madera sobre todo el 
bambú es un material que 
cada vez adquiere 
preponderancia por sus  
características de aislamiento 
térmico y por características 
físicas la cual la convierte 
como la mejor opción, parte 
su costo es razonable. 
Su costo es bajo, por ser 
una material reciclable 
Su instalación es muy sencilla, y 
además ofrece seguridad y 
ahorro en costes a la hora del 
montaje. 
 







MERCADO LIBRE  
 
 
MERCADO LIBRE Y EN 
DESARROLLO  
MERCADO DE 
INDUSTRIA LIBRE MERCADO LIBRE  










MARCO REFERENCIAL Y FUNDAMENTACIÓN DE LA PROPUESTA DE 
ANTEPROYECTO 
 
5.1 PROGRAMACIÓN ARQUITECTÓNICA  
 ASPECTOS GENERALES  
 
Para poder realizar el proyecto arquitectónico se necesita un análisis de aquellos 
indicadores del sistema de transporte de la  ciudad de Sullana. Luego, utilizando los 
estándares de este tipo de proyecto se muestran los cálculos realizados para este proyecto 
del cual se genera un cuadro de áreas. También, se presentan los criterios de diseño urbano 
ambiental, funcional, legal y formal. 
 
 DESCRIPCIÓN DE LA PROPUESTA ARQUITECTÓNICA  
 
La propuesta consiste en llevar a cabo el anteproyecto del nuevo terminal terrestre 
internacional de la ciudad de Sullana, por lo cual cubrirá destinos distritales, provinciales, 
nacionales e internacionales; por la magnitud el cual se pretende llegar termina siendo un 
ente representativo para la ciudad ya que su funcionamiento deberá ser frecuente durante las 
24 horas del día, por ello en esta parte de la programación es fundamental determinar 
aquellos criterios y características arquitectónicas que permitirán contar con espacios 
seguros y agradables para el usuario y logre concebir una propuesta acorde con las variantes 
de la misma ciudad dentro de un marco de sostenibilidad. 
 
El terminal de transporte internacional de la provincia de Sullana tiene como 
finalidad mejorar el sistema de transporte de buses, mediante la agrupación en una sola 
instalación de las diferentes empresas de transporte que actualmente prestan sus servicios en 
forma aislada y con sistemas de operación deficientes, ya que existe la flexibilidad de reunir 
las salas de espera de las empresas en una gran sala, con el fin de alcanzar el funcionamiento 




 OBJETIVOS  
 
 OBJETIVO GENERAL  
Lograr concebir un proyecto arquitectónico representativo, que permita resolver las 
necesidades de movilidad y transporte terrestre en la ciudad de Sullana, mediante un 
moderno servicio de actividades, brindando al usuario, pasajero y transportista espacios 
públicos con características ambientales logrando establecer un tipo de relación con la 
naturaleza del lugar. 
 
 OBJETIVOS ESPECÍFICOS 
- Proporcionar a la Ciudad del sullana una infraestructura de transporte adecuada, que 
ordene la ciudad y eleve su nivel de desarrollo. 
- Proyectar un proyecto arquitectónico que agrupe las actividades y necesidades de 
recibir e informar, administrar, embarque y desembarque de pasajeros, vehicular, 
alimentar, comercio, actividades complementarias y de servicio con características de 
sostenibilidad. 
- Lograr establecer una propuesta autosustentable que permita contribuir al desahogo y 
descogestamiento de la ciudad. 
MAPA N°: 01 
MAPA ÁREA DEL TERRENO 
 




 MAGNITUD (DIMENSIONAMIENTO DEL TERMINAL TERRESTRE) 
 
 DETERMINACIÓN DEL RADIO DE ACCIÓN Y DE INFLUENCIA  
 
Se entiende como Área de Influencia al espacio físico en que las actividades del 
proyecto afectan a los componentes viales del área. Para determinar el Área de Influencia 
que tiene el proyecto, es necesario identificar las principales vías de acceso al proyecto. 
Evaluando los puntos antes mencionados, determinamos que el área de influencia del 
proyecto está constituido por:   
    
- Área de Influencia Directa 
- Área de Influencia Indirecta 
 
MAPA N°: 02 
 ÁREA DE INFLUENCIA DIRECTA DEL PROYECTO 
Fuente: Elaboración propia /google Earth 
 
ÁREA DE INFLUENCIA DIRECTA 
ÁREA DE INFLUENCIA INDIRECTA 





  ÁREA DE INFLUENCIA DIRECTA  
 
Se determina como Área de Influencia Directa al territorio donde pueden 
manifestarse significativamente los efectos sobre los medios natural y antrópico, debidos a 
la implantación y operación del proyecto, incluida el Área Operativa. El área de influencia 
directa del proyecto ha sido definida por la carretera Panamericana como principal vía 
afectada, debido a que la obra se encuentra dentro de éste es donde sucederán los impactos 
de manera directa que origine el proyecto, pues no puede desconocerse la influencia que 
ejerce el área metropolitana sobre la vía involucrada en el proyecto, conforme se puede 
apreciar en el mapa. 
 
Algunas de las consideraciones que se deben tener en cuenta para la definición del 
AID son: 
 
- Área puntual en donde se desarrolla el proyecto y un margen determinado por factores 
ambientales. 
- Sitios de uso y explotación propios de la actividad. 
- Zona en la que se manifiestan los impactos ambientales directos, es decir aquellos que 
ocurren en el mismo sitio en el que se produjo la acción generadora del impacto 
ambiental. 
 
 ÁREA DE INFLUENCIA INDIRECTA  
 
El área de influencia indirecta ha sido determinada por aquellas ejes viales que han 
sido afectados como es la carretera Tambogrande, así como la Av. Buenos Aires, la misma 
carretera Panamericana, ya que el sector donde se realizarán la proyección forma parte de la 
red de vías de vinculación como es la Panamericana Norte que permite conectar con las 
demás ciudades e incluso la  capital y el resto del país. 
 
Según el IDU (2005), el Área de Influencia Indirecta está comprendida por las vías 
autorizadas y usadas como desvíos, vías usadas para el transporte de escombros y materiales 







Para la definición del AID, se tienen en cuenta las siguientes consideraciones: 
 
- Lugares donde probablemente ocurrirán impactos socioeconómicos. 
- Dinámicas sociales, administrativas y políticas. 
- Zona en la que se manifiestan los impactos ambientales indirectos, es decir aquellos 
que ocurren en un sitio diferente a donde se produjo la acción generadora del 
impacto ambiental. 
- Incluye AID. 
MAPA N°: 03 
MAPA DE INFLUENCIA 
 





En la Figura 04, se presenta a manera de ejemplo el AID y el AII del proyecto 
“TERMINAL TERRESTRE INTERNACIONAL DE LA CIUDAD DE SULLANA, 
Provincia de Sullana, Piura.  
En este proyecto se definió así el Área de influencia: 
 
- "AID: El distrito de Sullana, debido a que la implantación del proyecto se encuentran 
dentro de éste.  
- AII: La provincia de Sullana, particularmente al área metropolitana que incluye Piura 
así como los demás ciudades de la región, ya que el proyecto del terminal donde se va 
realizar tiene una relación directa con la panamericana Norte por el cual permite 
conformar un nodo de comunicación vial entre las zonas del Este y del Oeste de la 
Provincia". 
MAPA N°: 04 
RADIO DE INFLUENCIA 
 







 TRANSCENDENCIA E IMPORTANCIA DEL PROYECTO 
 
La propuesta de contar con una infraestructura de un terminal terrestre adecuada y 
eficiente surge de la necesidad de transportarse, así como el embarque y desembarque de 
pasajeros que por causas del desarrollo cada vez aumenta esta demanda, por el cual se 
propone una nueva manera de localización del transporte terrestre más periférico en el 
sentido de que se alejan del centro de la ciudad para ubicarse en zonas más acorde con sus 
destinos. 
 
La importancia de proponer un terminal terrestre con características de 
sustentabilidad mediante la integración de soluciones que parten de criterios de ahorro 
energético permite resolver diversas deficiencias que se dan en el espacio y el lugar donde 
se van implantar la propuesta, aparte de resolver el problema del desorden y 
congestionamiento vehícular permitirá establecer nuevas brechas de diseño orientada al 
cuidado y preservación del miedo ambiente. Y su vez demuestre el empuje de una región 
que ansía y merece un salto definitivo a su desarrollo y modernidad. Se plantea en 
consecuencia, una estructura contemporánea y apropiada que represente de manera 
emblemática ese desarrollo.  
 
Económicamente el proyecto reactivará el sector productivo, turístico y comercial de 
la ciudad, generando un nuevo nodo de desarrollo al sur para los habitantes de la provincia. 
Culturalmente se genera una conciencia ciudadana y educación vial mediante programas 
educacionales sobre movilidad terrestre y respeto al peatón. El objetivo principal del 
terminal es el traslado de pasajeros, equipaje y encomiendas, existiendo un flujo para el 
pasajero de salida, flujo del pasajero de llegada y flujo del usuario que recoge y/o entrega 












 SÍNTESIS DEL PROYECTO  
INFORMACIÓN GENERAL  2016 
N° de pasajeros mensuales: 33 960 Pasajeros  
N° de pasajeros diarios: 1132 Pasajeros  
N° de buses diarios: 668 
Horario de trabajo: 16 Horas diarias  
------------- Cálculo ------------- 
Área por usuario: 1.20 M2  
1. Área total del edificio: (Área por usuario x N° de pasajeros x Horas de trabajo)  
A= 1.20 M2 x 1132 Pasajeros x 16 Horas= 21 734 M2  
2. Pasajeros en hora pico: Concentración máxima de pasajeros en una hora determinada y 
equivale al 20 % de los pasajeros diarios  
= 1132 Pasajeros x 20 % = 227 Pasajeros 
 ESPACIOS MÍNIMOS NECESARIOS  
VESTÍBULO PRINCIPAL: 
Deberá calcularse teniendo en cuenta el número de pasajeros en hora punta con dos 
maletas y un acompañante promedio por pasajero: 
1,10 x 1,25 = 1,4 m2 / viajero. 
Según antropometría, el área designada para cada 
persona es de 1.60 m2. Deberá calcularse teniendo en cuenta el 
número de pasajeros en hora punta con dos maletas y un 
acompañante promedio por pasajero: 
 
Entonces teniendo en cuenta que en hora punta tenemos 




MÓDULOS DE INFORMACIÓN 
Según reglamento el área mínima está 6.00 m2 y 10 m2  
  
MÓDULOS DE ATENCIÓN AL CLIENTE  
Según el reglamento el área mínima es de 15.00 m2   
MÓDULOS DE AGENCIA  
MÓDULOS CON DESTINO INTERNACIONAL  
Cada módulo de las agencias con destino internacional incluye: Punto de venta de 
pasajes, un área para recibo y entrega de equipaje, 1 depósito de encomiendas y 1 oficina de   
la empresa. 
Según antropometría, el área designada para cada módulo es de 36.84m2 
Total de módulos = 6 
Por lo tanto  6 x 36.84m2=221.04 m2 
 
MÓDULOS CON DESTINO NACIONAL  
Cada módulo de las agencias con destino nacional incluye: Punto de venta de pasajes, 
un área para recibo y entrega de equipaje, 1 depósito de encomiendas y 1 oficina de   la 
empresa. 
Según antropometría, el área designada para cada módulo es de 36.84m2 
Total de módulos = 16  
Por lo tanto  16 x 36.84m2=589.44 m2 
MÓDULOS CON DESTINO PROVINCIAL  
 
Incluye: Punto de venta de pasajes y 1 Oficina de la empresa  
Este tipo de usuario no cuenta con recepción ni depósito de equipaje puesto que los 
usuarios son en su mayoría estudiantes o trabajadores que se trasladan diariamente y que no 
llevan pasaje. 
Según antropometría, el área designada para la venta de pasajes es de 9.40 m2  
Total de módulos =24 módulos  




MÓDULOS CON DESTINO INTERDISTRITAL 
Incluye: barra para venta de boletos. 
Este tipo de servicio cuenta sólo con espacio para 
venta de boletos ya que el tiempo de viaje es más corto y el 
tipo de pasajeros viaja con carga pero sin equipaje. 
Total de módulos = 5.68 m2  
Por lo tanto: 28 m x 5.68 m2= 159.04m2 
 
ENTREGA DE EQUIPAJE: 
Calculo del mostrador – Zona de 
maletas: 
Proyección de pasajeros en hora 
punta: 1132  
Asumiendo que el 50% de pasajeros 
son de embarque: 566 Asumiendo que 1 
mostrador con un empleado atiende a 60 
pasajeros en 30 minutos (atención de ½ 
minuto por pasajero):  
Necesitamos 10 mostradores (como 
mínimo) donde atiendan 2 empleados para 
atender al total de pasajeros de embarque en 
hora punta en 30 minutos. 
Área: 2,85 x 4,0 = 11,4 m2. 
Consideramos 10 mostradores: 11,4 x 10 = 114 m2. 
Área de uso de entrega de equipaje por cada  mostrador: 4 x 1,8 = 7.20 m2. 
               7.20 x 10 = 72 m2. 
 
SALA DE ESPERA  
Según antropometría, el área designada para cada persona es de 1.40 m2. 
Pasajeros destino nacional 
Total de pasajeros =228 
228 x 1.40 m2 =319.20 m2 
Pasajeros destino provincial  




284 x1.40 m2= 397.6 m2    
Pasajeros interdistrital  
Total de pasajeros 50 pasajeros c/40 min  
Por lo tanto: 50 x 1.40 m2=70.00 m2  
SALAS DE EMBARQUE: 
Salas de embarque Interprovincial: 
Se tomará como cálculo el dato de la cantidad de pasajeros que cumplen una ruta 
interprovincial y departamental.            
Pasajeros en hora punta  = 30 % del total de usuarios (1132)=   340 pasj. 
Tiempo de permanencia: 30 minutos  = ½ hora. 
340 x ½ = 170 en ½ hora. 
Considerando un coeficiente de 1,6 m2 / persona. 
340 x 1,6 m2 / persona = 544 m2. 
Cálculo del número de salas de embarque: 
Asumiendo que cada sala atiende a 200 personas. 
340 /150= 2.3 es la cantidad mínima de salas. 
 
Salas de embarque interdistrital: 
Se tomará como cálculo el dato de la cantidad de pasajeros que cumplen una ruta 
interprovincial y departamental. 
Pasajeros en hora punta  = 30 % del total de usuarios (1132)= 340 pasj. 
Tiempo de permanencia: 30 minutos  = ½ hora. 
340 x ½ = 170 en ½ hora. 
Considerando un coeficiente de 1,6 m2 / persona. 
340 x 1,6 m2 / persona = 544.00 m2. 
Cálculo del número de salas de embarque: 
Asumiendo que cada sala atiende a 200 personas. 







ÁREA DE DESEMBARQUE 
Área de desembarque Interprovincial 
Se tomará como cálculo el dato de la cantidad de pasajeros que cumplen una ruta 
interprovincial. 
Tenemos: 
Pasajeros en hora punta  = 1132 
Asumiendo que el 25% desembarcan = 283 
Tenemos que el tiempo que demora en desembarcar es de 15 minutos = ¼ hora, 
entonces: 
283 x ¼ hora = 71 personas por hora. 
Tomando el coeficiente de 1,6 m2 / persona. Entonces: 
71 x 1,6 m2 = 113.6 m2. 
Sala: 71 personas. 
 
Área  de desembarque Interdistrital: 
Se tomará como cálculo el dato de la cantidad de pasajeros que cumplen una ruta 
interprovincial. 
Tenemos: 
Pasajeros en hora punta  = 1132 
Asumiendo que el 25% desembarcan = 283 
Tenemos que el tiempo que demora en desembarcar es de 15 minutos = ¼ hora, 
entonces: 
283 x ¼ hora = 71 personas por hora. 
Tomando el coeficiente de 1,6m2 / persona. Entonces: 
71 x 1,6 m2 = 113.6 m2. 
Sala: 71 personas. 
ESTACIONAMIENTO PARA EMBARQUE 
 
Estacionamiento para embarque (ómnibus): 
Se tomara como cálculo el dato de la cantidad de vehículos tipo ómnibus. 
Para hallar el área de estacionamiento para embarque usaremos la proyección de 




Considerando que 25 unidades para embarque. 
Asumiendo que para embarque demora ½ hora, entonces: 
25 x ½ hora = Numero de estacionamiento es de 12.5 (mínimo) 
Cada ómnibus ocupa 3,0 x 15,0 = 45,00 m2. 
12.5 x 45,00 = 562.5m2. 
Entonces sumamos el área de circulación: 
562 + (562 x 100%) = 1124m2. (Mínimo) 
 
ESTACIONAMIENTO PARA DESEMBARQUE 
Estacionamiento para desembarque (ómnibus) 
Se tomará como cálculo el dato de la cantidad de vehículos que cumplen una ruta 
interprovincial (buses). 
Para hallar el área de estacionamiento para Desembarque usaremos la proyección de 
ómnibus  = 54 
Considerando que 54/ 2 para desembarque. 
Asumiendo que para desembarque demora ¼ hora, entonces: 
27 x ¼ hora = 7 estacionamientos (mínimo). 
Cada ómnibus ocupa 3,0 x 15,0 = 45,00 m2. 
7 x 45,00 = 315 m2. 
Entonces sumamos el área de circulación: 
315 + (315 x 100%) = 630 m2. 
ACTIVIDADES COMPLEMENTARIAS: 
ÁREA PARA RESTAURANTE PATIO DE COMIDAS: 
 
Para hallar el área del restaurante y patio de comidas  se calculará sobre la hora punta 
de salida de pasajeros a la que se sumara el número de llegadas. 
Se tomará en cuenta el 50 % del total de usuarios en hora punta  566  pasajeros. 
 
Asumimos que 566 deben ser atendidas por el restaurante – patio de comidas. 
Asumiendo, que por ser  la hora punta, tenemos: 
70% de personas = 396 son abastecidas por patio de comidas. 




Calculo del área del Restaurante: 
Asumimos que: 
El tiempo de permanencia por comensal será de 30 mín. promedio. 
Entonces tenemos: 
170 x ½ hora =85  personas. 
85 personas cap. Restaurante 
Este dato 90 representa la capacidad del restaurante. 
La superficie por comensal incluidas las partes correspondientes de entradas, 
mostrador y paredes: 1,4 m2 / persona (según RNC). 
85 x 1,4 m2 / persona = 119 m2 para el área del comedor. 
Asumimos el 40% del comedor para el área de cocina: 
119 x 40% = 47.6 m2 área de la cocina que incluye oficio, zona de preparado de 
comidas, lavado de vajillas, despensa. 
Área Total: 166.6 m2 
Cálculo del área de servicios higiénicos para el restaurante: 
Considerando  inodoros, lavabos y urinarios. 
SSHH. Público:   24 m2. 
Cálculo del área para Patio de comidas: 
Deberá abastecer a 396 personas 
Teniendo que cada persona ocupa 1,20 m2 / persona para área de atención: 
396 x 1,20 m2 / persona = 475.2 m2. 
Asumiendo que el 60% es para área de CONCESIONARIOS: 
598 x 60% = 285.12 m2. 
CALCULO DEL ÁREA PARA  TIENDAS COMERCIALES: 
Se proponen locales destinados a la venta de  variados productos como, ropa, 
artículos de belleza, librería, zapatos, utilería para acampar, accesorios de playa, artículos 
tecnológicos y algún otro producto afín. 
Módulo de tienda 1:  10 m2.= quioscos rápidos. 
Módulo de tienda 2:  30 m2.       = Galerías 
Tenemos en hora  punta 1132 personas. 




Cada persona demora un promedio de 15 minutos en locales comerciales tenemos 
1/4 de hora, entonces: 
453 x 1/4 = 113.25 personas. 
Asimismo que cada local comercial atenderá a 12 personas en una hora.  
Tenemos: 
113.25/ 12 = 9 tiendas 
Se necesita 9  locales comerciales como mínimo 
Teniendo dos módulos de 6 x 5 = 30 m2……..70%=6x30=180 m2 
    2.5 x 4=10m2….....30%=3 x 10=30 m2 
Entonces tenemos 210 m2 (como mínimo). 
 
CABINAS TELEFÓNICAS: 
El número de pasajeros es igual a 1132, el 10 % es igual a 113 personas. 
Asumiendo que el tiempo de permanencia en las cabinas telefónicas es de 5 minutos 
equivalente a 1/12 hora. 
113 x 1/12 = 9 teléfonos (como mínimo). 
Donde cada aparato ocupa 1,5 m2. Tenemos: 
9 x 1,5 m2 = 13.5 m2. 
TÓPICO: 
Incluyendo servicios higiénicos = 25,00 m2. 
ADMINISTRACIÓN GENERAL: 
Gerencia: 
Oficina del gerente + SH.  = 17.50 m2 
Oficina de secretaria + espera = 50.00 m2. 
Servicios Higiénicos generales          = 14.00 m2. 








Oficina de administración             = 25.00 m2. 
Oficina de contabilidad             = 18.00 m2. 
Imagen Institucional                          = 16,00 m2. 
Jefe marketing               = 10.45 m2. 
                                                               69.45 m2. 
 
SEGURIDAD: 
Jefe de Seguridad                  = 20.00 m2. 
Dormitorio de seguridad             = 15.00 m2. 
Oficina de control                       = 15.00 m2. 
Estar de seguridad         = 30.00 m2. 
                                                         80.00 m2. 
Área de choferes: 
Dormitorios                                = 25,0 m2. 
Cafetín                                = 30,0 m2. 
Servicios Higiénicos        = 20 m2. 
Área de estar                                = 30.00 m2 
                                                    105.00 m2. 
CONTROL: 
Caseta de control              = 4,0 m2. 





SERVICIOS PARA EL PERSONAL DEL TALLER: 
Vestidores + SS.HH (MUJERES)                 = 25,0 m2. 
Vestidores + SS.HH (MUJERES)                 = 25,0 m2. 
                                                                                        50,0 m2. 
ZONA DE  TALLER DE REPARACIÓN Y MANTENIMIENTO: 
Se tomara como cálculo el dato de la cantidad de vehículos que cumplen una ruta 
interprovincial (buses). 
 
Número de unidades 25 ómnibus / hora punta, asumiendo que simultáneamente se 
reparan el 10 %, entonces: 
24 x 10% = 2.5 unidades por reparar. 
Área necesaria para reparar un vehículo (ómnibus) = 65,0 m2. 
65,0 x 2.5  = 162.5  m2. (Mínimo). 
 
   ÁREA PARA ESTACIONAMIENTO DE VEHÍCULOS EN RESERVA: 
 
Se tomara como cálculo el dato de la cantidad de vehículos que cumplen una ruta 
interprovincial (buses). 
Ómnibus  es igual a 42 unidades. 
Asumimos que el 25% están en retención, entonces 11 unidades / hora. 
Cada unidad ocupa un área de 45,0 m2. 
11 x 45,0 m2 = 495 m2. 
PATIO DE MANIOBRAS: 
Se tomara como cálculo el dato de la cantidad de vehículos que cumplen una ruta 
interprovincial (buses). 
Para TALLER 100% del área            = 156 m2. 
Para vehículos en retén 100% del área           = 495 m2. 
                                                                                                 651 m2. 













     
1 Plazoleta de Ingreso Acceder, llegar, irse Pasajeros, 
acompañantes, 
trabajadores  
Bancas, jardineras, señalización 1000       875 m2 





Señalización 200       205 m2 
1 Vestíbulo Principal  
 






Señalización 300 363.2m2 
1 
 
Acceso Principal  Espacio receptivo 





Tratamiento del espacio de acuerdo a 
la propuesta  
250 240.0m2  
  
 
     
1 
 
Oficina de Gerente  Tareas de la gerencia  Gerente  1 escritorio, 1 silla , 1 mueble   15.00m2  
1   
 
Baño de gerencia  Necesidades 
fisiológicas  
gerente 1 inodoro, 1 lavatorio.  2.50 m2 
3 Administración (jefatura) 
+ ½ baño 
Tareas administrativas administrador, 
trabajadores de la 
terminal, visitantes  
Escritorio, sillas de escritorio, sillas e 
atención, juegos de muebles, (sofá, 
sillones), computadoras, teléfonos, 
internet 
3           27 m2 
 
 






H: I inodoro, 1 lavamano, 1 urinário/                
M: 1 inodoro, 1 lavamano,  
2             6 m2 
          
1 Hall de espera  Tareas de oficina, 
espera 
Secretarias, 
trabajadores de la 
terminal. 
1 barra, una silla, 1 sillón de tres 
cuerpos, una mesa de centro. 
6       35.00 m2 
ZONA ADMINISTRATIVA  
 







Secretaria + Archivo  Informar, atender, 
hacer tareas de oficina  
1 secretaria + 2 
usuarios  
1 barra de atención + 1 silla  3       15.00 m2  
1 
 
Sala de reuniones  Reunirse, coordinar  Personal 
administrativo, 
empresarios  
1 mesa , 10 sillas, proyector tv, pizarra  8      30.00 m2  
1 
 




trabajadores de la 
terminal visitantes  
3 escritorios, 5 sillas, 1 archivador  3      25.00 m2  
1 
 






3 escritorios, 5 sillas, 1 archivador 3       18.00 m2  




de la administración 
1 escritorios, sillas, archivadores, 
fotocopia, teléfonos, internet 
3           16 m2 
 
 






Mesa con 12 sillas, proyector, Tv, 
Pizarra 
3           16 m2 
1 Área del administrador  Tareas de administrar Jefe de 
administración  
Escritorio, sillas escritorio, sillas de 
atención, un juego de muebles (sofá, 
sillones, computadora teléfonos, 
internet 
3        10.46 m2 
1 Tópico  Brindar servicio 
médico  
1 Médico 
1 Paciente  
1 camilla, 2 sillas, 1 escritorio, 1 
equipo médico, 1 lavatorio. 
3           25 m2 
1  
 




lleguen a la 
administración  
1 inodoro, 1 lavatorio, 1urinario 
1 inodoro, 1 lavatorio 
2     14.00 m2  
1  Depósito de basura  Almacenar basura  Personal de servicio  Basureros 1   10.00 m2  
1 Cuarto de limpieza  Almacenar artículos de 
limpieza  
Personal de servicio 1 estante 1   10.00 m2 
 
 
      
2 Patio de comidas  
 
Actividades de comer 
y beber  
Público en general  Mesas y sillas  396 570.24m2  





6 Concesionarios de comida  Compra de comida 
rápida  
Personal de atención  Mostradores, caja  12 180.00 m2  
1 SS.HH Público  Actividades 
fisiológicas  
Público general  3: inodoros, 3: lavamanos, 3: urinarios  
4: inodoros , 4 lavamanos 
6 34.00 m2  
1 Depósito de limpieza  Guardar artículos de 
limpieza 
Trabajadores de 
personal de limpieza  
Herramientas equipo de limpieza  2 9.24 m2  




Publico que llega a 
servicio provincial y 
distrital. 
3: inodoros, 3: lavamanos, 3: urinarios  
4: inodoros , 4 lavamanos 
5 78.42 m2 
2 
 
SS.HH de restaurantes  Actividades 
fisiológicas 
Publico que llega o 
sale del terminal  
3: inodoros, 3: lavamanos, 3: urinarios  
4: inodoros , 4 lavamanos 
5 24.00 m2  
2 Terrazas  Actividades sociales  Publico que llega o 
sale del terminal 
Tratamiento del espacio mediante 
mobiliario 
100 250 m2 






Vender y comprar  
Público en general  Mostradores y cajas 3 40.00 m2  
2 Restaurantes  Comer, conversar, 
tomar bebidas  
Público en general Cocina, depósito, oficio, zona de mesa, 
caja 
90 333.20 m2  
1  Cafetería  Comer, conversar, 
tomar bebidas 
Público en general Kitchenette + caja 50 80.00 m2  
2 Agencias bancarias  Trámites bancarios  Público en general Sillas y mostrador  3 120.0m2 
9 Cabinas telefónicas  Comunicarse  Público en general Cabina telefónica  4 13.50 m2  
3 Cajeros automáticos  Retirar dinero  Público en general Cajero  3 8.00 m2  
2 Agencias turísticas  Atención público  Público en general 1 escritorio, silla, archivador, teléfono, 




     
1 Oficina de vigilancia  Coordinar, organizar , 
personal de vigilancia  
Jefe de seguridad  1 escritorio, 1 silla, 1 archivador  1 15.00 m2  
1  
 




1 cama dormitorio + 1 velador  1 15.00 m2  







Cuarto de monitoreo  Vigilar a través de 
câmara de seguridade  
Oficial de seguridad 
de turno  
2 escritorios + 2 sillas, panel de 
pantalla de tv, telefono, internet, 
estante. 
2 30.00 m2  
 
1 





1 lavatório, 1 urinario, 1 lavamanos, 1 
ducha, 1 vestidor  
2 8.50 m2  
1 Star + espera  Reunir, coordenar, 








      
1 Control de ingreso y salida 
de personal +sala de estar  
Controlar el ingreso y 
salida del personal  
Trabajador de 
personal de servicio  
1 escritorio + 1 sillón + 1 sala de estar  1 9.00 m2  
1 SS.HH vestidores + duchas 
de mujeres  
Actividades 
fisiológicas , higiene 
Trabajadores de 
personal de servicio  
Lockers+ 1 silla + 2 duchas+ 3 lavabos 
+ 3 inodoros  
40 20.00 m2  
1 SS.HH + Vestidores + 
Duchas de mujeres  
Actividades 
fisiológicas , higiene 
Trabajadores de 
personal de servicio 
Lockers+ 1 silla + 2 duchas+ 3 lavabos 
+ 3 inodoros + 2 urinarios   
40 20.00 m2 




personal de servicio 
1 mostrador  2 6.00 m2  
1 Taller de cerrajería  Actividades de 
cerrajería  
Trabajadores de 
personal de servicio 
Herramientas , equipos  2 35.00m2 
1 Taller de carpintería  Actividades de 
restauración de 
mobiliario de madera  
Trabajadores de 
personal de servicio 
Herramientas equipo 2 35.00m2 
1 Taller de pintura  Actividades de pintura 
en equipos y 
mobiliario  
Trabajadores de 
personal de servicio 
Herramientas , equipos  2 35.00m2 
1 Taller de vidriería  Restauración 
mobiliario de vidrio   
Trabajadores de 
personal de servicio 
Herramientas , equipos 2 35.00m2 
1 Taller de plomería Actividades 
relacionadas  
Trabajadores de 
personal de servicio 
Herramientas , equipos 2 35.00m2 




1 Jardinería  Actividades 
relacionadas al 
cuidado áreas verdes. 
Trabajadores de 
personal de servicio 
Herramientas , equipos 2 35.00m2 
1 Bodega de mantenimiento y 
limpieza general 




personal de servicio 
Herramientas , equipos 4 120.00m2 
1 Grupo electrógeno  Trabajo de equipo 
electrógeno 
Trabajadores de 
personal de servicio 
1 trasformador 4 35.00 m2 
1 Grupo hidrosanitario Trabajo de equipo 
sanitario  
Trabajadores de 
personal de servicio 
2 generadores 2 35.00 m2 
1 Tableros de control eléctrico  Trabajo de equipo de 
control eléctrico  
Trabajadores de 
personal de servicio 
Tableros de control 2 6.00 m2 
1 Tableros de control de 
comunicaciones  
 Trabajadores de 
personal de servicio 
Equipo telefónico + equipo de internet 2 9.00m2 
  
 
     
1 Mecánica  Actividades 
relacionadas al 
cuidado mecánico del 
vehículo  
Trabajadores de 
personal de servicio 
Herramientas , equipos  400.0m2 
1 Lavado  Actividades de lavado 
engrase y limpieza del 
vehículo  
Trabajadores de 
personal de servicio 
Herramientas , equipos  220.00 m2 
1 Complementarias  Control de ingreso y 
salida de personal  
Trabajadores de 
personal de servicio 
Herramientas , equipos  20.00 m2 




personal de servicio 
Herramientas , equipos  65.00 m2 
  
 
     
1 Servicio provincial       
24 Módulos de agencias de viaje  Vender, comprar y 
cambiar pasajes  
Pasajeros, 
trabajadores de 
personal de servicio. 
Barra de atención, computadoras, 
internet, cajas fuertes, estantes, 
archivos. 
3 225.6 m2  
ZONA DE ASISTENCIA MECÁNICA 




3 Espera + Embarque  Esperar y Embarque  Pasajeros, 
trabajadores de 
personal de servicio. 
Mobiliario de obras exteriores  120 504.00 m2  
1 Desembarque  Desembarcar  Pasajeros, 
trabajadores de 
personal de servicio. 
Mobiliario de obras exteriores 40-
50  
94.97 m2  
1 Servicio interdistrital       




personal de servicio. 
Barra de atención, computadoras, 
internet, cajas fuertes, estantes, 
archivos. 
3 160.50 m2  
2 Espera+ embarque  Esperar y Embarque Pasajeros, 
trabajadores de 
personal de servicio. 
Mobiliario de obras exteriores 20 392.45 m2  
1 Desembarque  Desembarcar  Pasajeros, 
trabajadores de 
personal de servicio. 
Mobiliario de obras exteriores 70  113.6 m2 




personal de servicio. 
1 barra de atención , 8 sillas ,  estantes  8 25.00 m2 
1  Servicio nacional       




personal de servicio. 
Barra de atención, computadoras, 
internet, cajas fuertes, estantes 
archivos. 
3 589.44 m2 
 Áreas de atención  Atención al público  Pasajeros, 
trabajadores de 
personal de servicio. 
Barra de atención, computadoras, 
internet, cajas fuertes, estantes 
archivos. 
2 206.32 m2 
 Espera + Embarque  Esperar y embarque  Pasajeros, 
trabajadores de 
personal de servicio. 
Mobiliario y obras exteriores  228 319.20 m2 
1 Servicio internacional       




personal de servicio. 
Barra de atención, computadoras, 
internet, cajas fuertes, estantes 
archivos. 






Estacionamientos externos:  
− Estacionamiento público:  50 estacionamientos…………….1800m2 
− Estacionamiento buses:  20 estacionamientos………………3000m2  
− Estacionamientos taxis : 20 estacionamientos…………........700 m2  
− Casetas de control : 04 casetas…………………………........700m2  
Total: 6200m2  
RESUMEN  
Área total = 9569.79 m2  
Área de circulación =30% > 2870.937 m2 





 Oficina administrativa  Actividades 
administrativas  
Personal 
administrativo de la 
empresa  
1 mesa, 2 sillas,  2 206.32m2 
1 Espera + embarque  Esperar y embarcar  Pasajeros, 
trabajadores de 
personal de servicio. 
Mobiliario y obras exteriores 228 319.20m2  




5.2 DESCRIPCIÓN DE LAS ACTIVIDADES A DESARROLLARSE 
La principal actividad del terminal es el transporte de pasajeros (actividades de 
embarque y desembarque, venta de pasajes, espacios de espera). Como actividades 
complementarias se encuentran la venta de comida, el almacenamiento de equipaje, etc. Se 
dejara la provisión de espacios para posibles usos complementarios como grifo, talleres de 
mantenimiento y limpieza, un hospedaje y un centro comercial. 
 
5.2.1. DEFINICIÓN DEL PROYECTO  
 
5.2.1.1. ORGANIGRAMA FUNCIONAL DE SECTORES  
 
El proyecto está dividido en 5 zonas: 
- Zona de acceso 
- Zona Administrativa  
- Zona de servicios de transporte  
- Zona de servicios complementarios  
- Zona de seguridad y mantenimiento  
- Zona de Hospedaje  
 
5.2.1.2. DESCRIPCIÓN POR SECTORES  
 
 ZONA ADMINISTRATIVA 
Esta zona comprende todos los ambientes destinados a la administración del 
Terminal, tales como: Recepción, secretaria, gerencia general, administración y 
contabilidad, operaciones, seguridad y zona de servicios. 
 
 ZONA DE SERVICIOS DE TRANSPORTE 
Cuenta con servicios a los pasajeros que son los ambientes sociales de embarque, 
desembarque, sala de espera, envío y recojo de encomiendas. Servicios de las empresas, tales 
como las oficinas de venta de boletos y recepción de equipaje, oficinas de encomiendas. 
Servicios de estacionamiento público, para el personal, para los buses. Servicios de control, 






Zona de servicios complementarios  
Servicios Públicos, tales como un tópico, oficina de la PNP, guarda equipaje, 
información y atención al usuario. Servicios comerciales, tales como locales de comida 
rápida, patio de comidas y tiendas comerciales. 
 
Zona de seguridad y mantenimiento  
Servicios de seguridad, oficinas de control y monitoreo. Servicios para el personal, 
este comprende servicios higiénicos, vestidores, comedor para el personal. Servicios de 
mantenimiento, en este sector están los ambientes destinados a la reparación y 
mantenimiento de los buses. 
 
Zona de hospedaje  
Alojamiento para el personal (choferes y terramozas). 
 















































ZONA ADMINISTRATIVA  
ZONA DE SERVICIOS DE TRANSPORTE  
ZONA DE SERVICIOS COMPLEMENTARIOS  
ZONA DE SEGURIDAD Y MANTENIMIENTO  




Operaciones   
Seguridad 
Admini. y Contabil  
Zona de Servicios 
Servicios a Pasajeros  
Servicios Empresa   
Servicios Estacionam. 
Servicios de Control 
Servicios Públicos  
Servicios Comerciales  
Servicios de Seguridad  
Servicios para Personal  
Servicios de Manteni.  
Alojamiento Básico  












































Y LOGÍSTICA   
GERENCIA   
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CABINAS DE  
INTERNET 
TIENDAS   
FARMACIA    
CAJEROS  
AUTOMÁTICOS   
























MÓDULOS DE VENTA  
PATIO DE COMIDAS  












































OFICINA    
ACCESO 
VEHÍCULAR    
ANDENES  
EMBARQUE  
DESEMBARQUE    
ESPACIO 
SERVIDOR   
PLATAFORMA 













ESTACIONAMIENTO   
HALL   DEPÓSITO GENERAL   
DEPÓSITO TALLER   
JEFATURA   
TALLER MECÁNICO   
CASETA DE 
TRANSFERENCIA   
CUARTO DE  
BOMBAS    


























































DUCHAS   







SERVIDOR   













CONTROL   
GASOLINERA   
PAQUETERÍA Y 
ENVÍOS    
GUARDA 
AUTOBUSES 
HANGARES    
TALLERES  
SERVICIO (CUARTO 
DE MÁQUINAS)  
ANDENES    
PATIO DE 










































MANIOBRAS   
OFICINA DE 
CONTROL DE 




HOMBRES    
OFICINA 
ADMINISTRATIVAS    
COMEDOR   
CUBÍCULO JEFE 
DE 
MANTENIMIENTO     
ALMACÉN DE 
HERRAMIENTAS      
ALINEACIÓN Y 
BALANCEO       
LAVADO Y 
ENGRASADO       
SISTEMA 





ENTO        
GASOLINERÍ


















































ALOJAMIENTO Y SERVICIOS PARA 
EL PERSONAL  
BAHÍAS  
SERVICIOS DE MANTENIMIENTO  
PLATAFORMA DE EMBARQUE Y DESEMBARQUE  
SALA DE DESEMBARQUE    SALA DE EMBARQUE    
CONTROL 
SALA DE ESPERA   
PATIO DE COMIDAS  TIENDAS COMERCIALES   
ENCOMIENDAS   VENTA DE PASAJES  VENTA DE PASAJES  
HALL/INFORMES   
CONTROL ESTACIONAM
IENTOS/TAXIS   
ESTACIONAM
IENTOS/TAXIS   
ESTACIONAMIENTOS 
PERSONAL CONTROL 
PATIO DE MANIOBRAS   
INGRESO 
DE BUSES 








5.3  ZONIFICACIÓN GENERAL  
Para plantear la siguiente zonificación se ha considerado los siguientes factores: Espacio, función, circulación, acceso, entorno, orientación, 









5.4 IDEA RECTORA Y TOMA DE PARTIDO  
La idea del proyecto surge de generar un espacio de recibo mediante la disposición 
de la misma volumetría, mediante un eje central que permite desarrollarse todo el conjunto 





La correcta orientación de los volúmenes dispuesto a partir de un punto central como 
el generador de todo el conjunto así como del desarrollo del emplazamiento del proyecto con 
su entorno. 
El edificio se desarrolla de manera funcional conformado por dos plantas. En ellas se 
desarrollan las diferentes unidades funcionales del edificio y las instalaciones. 
PLANTA BAJA DE ACCESO: Esta planta se dedica a las actividades propias de la 
Terminal, como lobby, información, salas de espera, boletería, encomiendas, andenes de 
embarque y desembarque, comercios, restaurante, seguridad, sala médica, así como núcleos 
de baños. Zonas restringidas de las cooperativas de transporte con oficinas de apoyo, 





Con una lógica funcional y espacial, para que el pasajero tenga una estancia 
agradable en las áreas de bienvenida. Se resuelven las áreas de control de ingreso al área de 
los andenes como un filtro funcional y espacial ya que existe comunicación visual desde el 
área de ingreso al terminal hacia los andenes de embarque y desembarque y más allá a través 
de una mampara de vidrio. 
PLANTA ALTA: Este piso se plantea un espacio público (terraza mirador) y de 
vinculación entre la administración con la cafetería y el área comercial, ubicado en la parte 
superior de las boleterías.  






 SISTEMA FUNCIONAL  
Ingreso y retorno del terminal se realizara en forma similar. Los accesos se 
encuentran distribuidos aproximadamente en el centro de gravedad de la fachada principal, 
enfrentada a un paso de peatones que conecta con un carril de estacionamiento temporal. Un 
pasajero que accede a la Terminal se encuentra de frente a la zona de boletería y 
encomiendas, que comprende los mostradores y a sus extremos se ubica las baterías 
sanitarias; más 3 filtros de control que da a los andenes de embarque y desembarque. La área 
restringida de oficinas de las cooperativas de transporte, bodega de encomiendas y maletería 
se encuentran en contacto con el área de boletería, ubicado en la parte posterior y en directa 
relación con el área de los andenes de embarque y desembarque; la parte administrativa de 
cada uno de las empresas se encuentra en la zona de servicios y mantenimiento, en un 
segundo piso como una futura ampliación para evitar de interrumpir las principales 
actividades del terminal. 
 
Una vez comprando el boleto de partida, el pasajero, se puede dirigir a la zona de los 
andenes a través de los filtros de control o si dispone de tiempo el pasajero puede hacer uso 
del área comercial a través de un paseo longitudinal hacia el norte que desemboca en el 
restaurante. Además en este mismo recorrido se encuentran la escalera y el ascensor para 
acceder a la segunda planta; una vez arriba se encuentran con un área comercial, cafetería y 
un espacio de terraza-mirador ubicado en la tapa de las boleterías. Y al otro extremo de la 
terraza- mirado hacia el sur hay otro núcleo de gradas y ascensor que facilita la circulación 
a los usuarios, además en esta misma planta se encuentra el área administrativa del terminal. 
FIGURA N°: 01 





 INTEGRACIÓN FUNCIONAL CON EL CONTEXTO  
 
La ampliación del espacio público a través de una plaza de ingreso al terminal 
permitirá al usuario un recorrido confortable mientras se dirige hacia el edificio del terminal, 
además se propone una vía de ingreso de vehículos particulares y una isla de parada de buses 
con el propósito de no interferir en la circulación vehicular en la vía. 
 
FIGURA N°: 02 




Peatonal: La propuesta establece un circuito peatonal que relaciona la plaza pública 
con los ingresos al edificio, que recibe a los usuarios de manera directa y fácilmente legible. 
El acceso peatonal principal se efectúa desde la calles S/N al este del edificio, se 
dispone de un segundo acceso complementario por el sur, junto a los parqueaderos. 
Vehicular: El acceso de autobuses al terminal se realiza desde la vía expresa a través 
de un carril ubicado al norte del edificio, y en esta misma calle se ubica el ingreso a 
parqueaderos. Mientras que la salida e ingreso de autobuses es a través de un carril interno 






ESPACIOS SERVIDORES Y SERVIDOS  
Con la finalidad de organizar la terminal se propone un sistema funcional compuesto 
por un espacio servidor general (lobby) y espacios servidos que son área áreas de recepción 
de las unidades funciones que están relacionados directamente con el espacio servidor. 
RELACIONES-RECORRIDOS (ZONALES)  
Las circulaciones peatonales permitirán al usuario y pasajero que parten y llegan al 
terminal alternativas de ingreso y salida del edificio del terminal el ingreso principal ubicado 
en el centro del edificio, un segundo ingreso ubicado entre el área comercial y los servicios 
complementarios, un tercer ingreso por el área complementaria, con el fin de poder desalojar 
lo más rápido posible en casos de emergencia. Las unidades funcionales estarán relacionadas 
o vinculadas a un recorrido lineal longitudinal al edificio del terminal. Con esta disposición 
todas las zonas desembocan a este recorrido que es si es el espacio servidor del terminal. 
La circulación vehicular de buses tendrá un sistema vial interno conformado por vías, 
aceras y un patio de maniobra para buses, y de esta manera desde que ingresa el bus al 
complejo por la calle S/N hasta a la salida del bus, y si considera hacer uso de los servicios 
de taller mecánico el flujo vehicular interno del complejo funcionara de una manera óptima 
y funcional. 
 
FIGURA N°: 03 




VÍNCULOS (LOCALES O AMBIENTES) 
Los locales o ambientes de las unidades funcionales de cafetería, área comercial, 
actividades complementarios, boleterías y espera estarán vinculados a un espacio en común 
(espacios servidos), la mayoría de estos espacios son área de recepción y control. 
 
  SISTEMA ESPACIAL  
El proyecto del terminal terrestre pone énfasis en las zonas públicas y de servicios, 
con la generación de espacios abiertos y de luz natural. El pasajero ingresa al terminal de 
inmediato se encontrara con un portal de ingreso, que conecta con un espacio amplio (lobby), 
al igual que en su extremos, que permite el ingreso de luz natural al terminal. El 
acristalamiento en los externos y una delgada estructura de soporte al techo permite crear 
sensaciones de levedad al usuario. 
Características del espacio  
CONTINUIDAD: La continuidad del espacio exterior-interior al edificio, con 
aperturas de vanos en la fachada invita al acceso al terminal, y una terraza-mirador en el 
segundo piso con la posibilidad de observar y ser observados con una manifestación del 
espacio público dentro del edificio. 
 
DINÁMICA ESPACIAL: la estructura de la cubierta, el espacio a doble altura y las 
aperturas en el techo imprimen dinámica, al crear vacíos en planta alta que permiten al 
usuario que se ubica en planta baja o alta visualizar las actividades que se desarrollan dentro 
del proyecto e invitarlo a recorrer cada uno de los espacios del terminal. 
 
RELACIONES ESPACIALES: El área de Recepción es el espacio que articula y 
relaciona espacial y visualmente con el área de boleterías, andenes de embarque y 
desembarque, administración, sala médica, seguridad, área comercial, restaurante cafetería 









TIPOLOGÍA ESPACIAL: Espacios contiguos y agrupados al espacio de 
recepción. Los espacios están conectados una a continuación del otro, partiendo del área 
comercial recepción- actividades complementarias y administración. Espacio interior a otro 
espacio. 
 
 ASPECTO FORMAL 
La forma del proyecto se convertirá en un hito para el sector que no existe ninguna 
edificación que favorezca la imagen urbana del lugar, además está en proceso de desarrollo 
urbano; y manejo de escala-proporción es una edificación monumental es por eso que el 
terminal se destacará en el contexto y fácil identificarlo. Basado en la horizontalidad permite 
integrarlo completamente con el contexto, resulta menos agresivo. 
COMPOSICIÓN FORMAL (EJE/s, Centro/s, Geometrías,   Volumetrías) 
La composición del terminal terrestre está determinada por un eje longitudinal 
paralelo a la calle S/N y un secundario transversal, orientándolo hacia las amplias vistas al 
paisaje y principalmente por las condiciones ambientales como asoleamiento, vientos y 
topográficas del terreno. Se crea un centro de composición que es el espacio servidor de 
proyecto, las volumetrías se agrupan alrededor del centro de composición; se consigue las 
geometrías y volumetrías del proyecto. Compuesta por una nave central y dos bloques a los 
extremos. 
FIGURA N°: 04 







EXPRESIÓN FORMAL / ESPACIAL: 
Sus niveles serán de altura y media (3.00) y/o doble altura (6m) hasta el cielo raso, 
de esta manera se busca promover la ventilación y renovación del aire. 
Se diferenciarán las columnas de los muros. Estas columnas sobresaldrán hacia el 
exterior de los muros. Será de colores claros y pasteles, de esta manera la absorción de calor 
será mínima. 
A pesar de tener varios accesos y distintas funciones internas, se busca integrar el 
proyecto con una sola volumetría de carácter horizontal exceptuando la zona de 
mantenimiento, que por su función interna se encuentra aislada del terminal pero no fuera 
del contexto. 
 ASPECTO TÉCNICO CONSTRUCTIVO (APLICACIÓN DE TECNOLOGÍAS 
ALTERNATIVAS SOSTENIBLES) 
Los sistemas construidos, materiales y elementos utilizados en el proyecto son los 
siguientes: cimentación de zapatas y muros de hormigón con acabado tarrajeado y pintado, 
y los muros de separación interna en su mayoría serán con sistema de drywall, estructura 
metálica en todo el conjunto compuesta por columnas tipo caja y vigas en celosías armando 
por correas metálicas superiores e inferiores que permite dar la rigidez a la estructura. Tanto 
la cubierta como el entrepiso del proyecto se utilizaran el sistema constructivo de losa 
colaborante, y en los elementos pergolados se empleará una cubierta transparente de 
policarbonato y aluminio. Para el elemento vertical de la nave central se aplicara una 
mampara de vidrio templado sujetado por un sistema de perfiles estructurales con herrajes 
metálicos (arañas) para sujetar el vidrio. Y para el resto de mamparas se usará vidrio doble 
templado con perfiles de aluminio. 
 
SISTEMA CONSTRUCTIVO  
Se empleará sistemas constructivos en el conjunto del proyecto: consiste en un 
sistema esqueleto compuesto por columnas metálicas tipo caja de 50x50cm y vigas celosías 
metálicas. Se optó por este tipo de estructura por su resistencia y manejo de espacios amplios, 
lo cual amerita su utilización, y además se utilizara un modulado estructural que facilitara la 




En los pisos se considerar materiales antideslizantes y resistentes en los espacios de 
mayor influencia de usuarios como son: plaza de ingreso, el hall principal, restaurante, 
terraza mirador, sala de espera y en la zona de los andenes, se considerara al mármol o granito 
como material a utilizar en los pisos. Y para los demás espacios se utilizara el porcelanato 
antideslizante de mayor resistencia. En la plaza de ingreso se colocará baldosas de hormigón, 
de color beig claro claro con rojo claro  para darle dinamismo al piso previo al ingreso al 
terminal. En el área de embarque y desembarque de pasajeros se utilizará en el área de 
maniobra de Autobuses se pavimentará mediante aglomerado asfáltico. En los andenes 
peatonales se pavimentará mediante enlosado de granito de color gris claro, en piezas de 
0,60 x 0,40cm y 6 cm de espesor mínimo.   
 
En el área de recepción, área de espera, restaurante, comercios, eventos, cafetería, 
terraza mirador se pavimentará con enlosado de Granito blanco en piezas de 0,60 m x 0,40m 
y 6 cm de espesor mínimo. 
 
FIGURA N°: 05 



















Se utilizara el sistema constructivo de losa colaborante para los entrepisos, ya que 
son más livianos, por lo que el efecto sísmico es menor. Y se elimina los bloques de 
alivianamiento, varillas de refuerzo y permite el ahorro de al menos un 24% en volumen de 
hormigón con respecto a losas convencionales. En la parte interior del entrepiso se usará 
cielo raso falso. 
 
FIGURA N°: 07 
LOSA COLABORANTE  
 
Fuente: Fuente: http://minsk.all.biz/es/baldosas-de-hormignpara-pavimiento 
 
Las ventanas interiores dependiendo de las funciones de sus ambientes, serán con 
vidrio laminado de 6mm. 
Hacia el exterior de la recepción, tendrá muro cortina con planchas de policarbonato 
polarizado. Lo mismo hacia el exterior de la zona Lado Aire. 
 
Tendrá un cerco perimétrico que puede ser de ladrillo caravista o bloquetas huecas 
de concreto, combinado con una rejilla que permita visualizar entorno así como  la 
edificación desde cualquier perspectiva. 
CUBIERTAS  
En la cubierta se aplicará el sistema constructivo de losa colaborante con otras 





Y en los pergolados estarán cubiertos con policarbonatos lisos transparentes por ser 
un material permeable que permitirá el ingreso de luz a los espacios interiores. 
 
ENVOLVENTE VERTICALES  
Envolvente: La envolvente de la nave central estará compuesta por vidrio templado 
sujetado por un sistema de perfiles estructurales y herrajes estructurales (arañas) para sujetar 
el vidrio templado, de esta manera se logra tener una mayor consistencia y resistencia de la 
mampara de vidrio. 
 
Propuesta de doble piel ventilada: " la función es de aislante de temperatura así como 
de transparencia, es una primer piel de vidrio, que se encuentra separada por 1.20 mts. de 
una segunda piel también de vidrio, dentro de ese 1.20 mts., ayuda a la circulación del aire, 
controlada por unas persianas, con lo que permite regular la temperatura interior del edificio, 
además de proporcionar una iluminación natural, óptima para la función que se realiza dentro 
del terminal terrestre. 
 
La envolvente de los volúmenes llenos del proyecto será de mampostería de bloque 
con un empastado que permita darle textura a la envolvente. Además se utilizara pintura 





El terminal tendrá toda las instalaciones necesarias para el confort a los usuarios 
como son: zona wifi, telefonía, circuito cerrado de televisión (CCTV) y comunicaciones, 
instalaciones eléctricas con sus respectivos equipos, señalética, instalaciones hidrosanitaria 
y extracción de olores en locales que sea necesario instalar (baños, cocinas). 
 








 ASPECTO AMBIENTAL  
LA MATERIALIDAD  
Se utilizaran materiales reciclables o reutilizables como el acero, que se puede 
considerar menos nocivos para el medio ambiente y deberán poseer características: 
naturales, saludables, perdurables, reutilizables o biodegradables, transpirables (permeables 
al vapor de agua y aire), higroscópicos (capaces de absorber, tener y devolver a evaporar la 
humedad ambiental). Y que no contengan productos peligrosos o contaminantes para la salud 
humana y favorezca el ahorro de materias primas y energía. Al acero se lo identifica 
normalmente como un material «amigo del ambiente», esencialmente gracias a su potencial 
de reciclaje. Sin embargo, no son sólo los beneficios ambientales del acero los que 
contribuyen a los objetivos de la construcción sustentable. Las estructuras metálicas 
presentan características naturales que concuerdan con los requisitos de la construcción 
sustentable, los que la hacen imbatible1. 
RECURSOS NATURALES  
El emplazamiento del proyecto en el sector, se debe considerar todos los 
componentes como: el agua, la tierra, la flora, la fauna, el paisaje, lo social, lo cultural con 
el propósito de causar impactos negativos al medio ambiente. Tomando en consideración los 
aspectos mencionados anteriormente el proyecto, pone énfasis en maximizar la utilización 
de la luz natural mediante una orientación apropia en relación al recorrido del sol (trayectoria 
e intensidad) y dirección de los vientos para climatizar los locales o ambientes del terminal. 









 SUSTENTABILIDAD  
El concepto de sustentabilidad ha sido definido a lo largo de una serie de 
importantes congresos mundiales y engloba no sólo la construcción, sino toda la actividad 
humana. Según el diccionario de la Real Academia Española, sustentable significa “que se 
puede sustentar o defender con razones”. En nuestro contexto el término sustentable es 
mucho más complejo pero empecemos por decir que se encuentra extremamente ligado al 
concepto de desarrollo sustentable. La definición formulada por la Comisión Mundial de 
Ambiente y Desarrollo (World Comisión on Enviroment and Development) dice ser “el 
desarrollo que satisface las necesidades del presente, sin comprometer la capacidad para que 
las futuras generaciones puedan satisfacer sus propias necesidades.2 
Para que un edificio sea sustentable se debe buscar el equilibrio entre: lo social, lo 
económico y lo ambiental. Cada uno de estos componente debe estar en igualdad de 
condiciones, que sea soportable (social y medio ambiente), equitativo (social y económico) 
y viable (económico y ambiental). 
 











 CRITERIOS DE SOSTENIBILIDAD (ALTERNATIVAS TECNOLÓGICAS 
SOSTENIBLES) 
 DISEÑO SOSTENIBLE  
El diseño del terminal terrestre internacional de Sullana pretende establecer un hito 
en la construcción actual, fomentando este tipo de sistemas constructivos con patrones de 
sostenibilidad donde el protagonista principal es el medio ambiente y la arquitectura es una 
manera de generar brechas de compromiso de cuidar y preservar el medio ambiente. El 
presente anteproyecto destaca por lo siguiente: 
 
La reducción del consumo energético y la producción de energía limpia. 
La iluminación y ventilación natural adecuada en todos los espacios. 
La reducción del consumo de agua, tratamiento y reutilización de aguas. 
 
Una de las características más importante es que el diseño está orientado a funcionar 
100% con energía renovable (solar) generada por paneles solares fotovoltaicos instalados en 
los techos de las naves del terminal terrestre. 
La moderna estructura está sostenida por tuberías de acero de 12 pulgadas 
recuperadas de la zona de chatarrería que existe en las afueras de Sullana. 
El edificio cuenta con paredes claras y con una envolvente abierta sobre todo en la 
nave central que permite el ingreso de la luz natural, de forma indirecta, así como permite la 






 ENERGÍAS RENOVABLES 
 El terminal funciona 100 % de con energía renovable proveniente de paneles 
fotovoltaico. Los paneles están ubicados en los techos el cual proporcionan energía eléctrica 
a la terminal. 
FIGURA N°: 09 
UBICACIÓN DE PANELES SOLARES  
  
 
 ILUMINACIÓN Y VENTILACIÓN NATURAL 
 
 
A lo largo de las dos naves centrales existe grandes ventanales tienen el apoyo de dos 
sistemas de claraboyas controlada por un persianas que controlan el ingreso de la luz solar y 







Las lucarnas del techo tienen una inclinación y  una altura que permite la renovación 
y la extracción del aire. 
 
Cada uno de los louvers mecánicos funciona automáticamente mediante unos 
sensores, según el aire comienza a subir de temperatura; sobre todo en la nave central. 
FIGURA N°: 10 






 USO EFICIENTE Y RACIONAL DEL AGUA  
Utilización de sistema anaeróbica para la recolección de aguas de lluvias 
estacionales, para ser utilizado en áreas como SS.HH, mantenimiento general del terminal y 
en servicios de mecánica y lavado. 
El agua de los inodoros y lavamanos es recuperada, tratada y reutilizada.  No es apta 
para el consumo humano; pero si para su uso en sanitarios.   Su color (amarillento) responde 
al proceso de tratamiento en sitio y no a suciedad o deterioro. 
Los urinarios son secos evitando el consumo de agua y la generación de agua de 
desecho.  No generan contaminación alguna. En segundo lugar se va a proyectar una 
instalación de recuperación de aguas pluviales y aguas grises para ser reutilizadas para la 




La instalación recoge los bajantes procedentes de la cubierta y de los fregaderos, 
lavabos y duchas y va a parar a un depósito que almacena el agua. En la primera fase se 
realiza la decantación y desarenado. En la segunda etapa se realiza una oxidación biológica, 
donde se produce una descomposición de la materia orgánica gracias a la aportación de aire 
y a la generación de microorganismos aerobios. 
Se utilizara un sistema de tuberías de polipropileno tipo (Nyron);  Este material es 
un sistema de tuberías de saneamiento libre de halógenos y metales pesados. Su unión es 
mediante junta elástica por lo que no necesitamos emplear colas adhesivas. Obviamente es 
un material más costoso que el PVC pero su uso se está extendiendo cada vez más. 
 
MATERIALES SUSTENTABLES 
Los materiales empleados en la obra han sido seleccionados bajo criterios de la 
disminución del impacto ambiental en el entorno. 
Se utilizó materiales de fuentes locales como agregados pétreos de canteras locales 
que han sido utilizados en la estructura de hormigón. 
La madera y las estructuras metálicas han sido reutilizadas y recicladas. 
El piso utilizado en accesos principales vehiculares es de hormigón, no solo por ser 
un material más amigable con el medio ambiente, sino que su color gris claro absorbe menos 
calor que el asfalto o el revestimiento de color, evitando el efecto isla de color. 
El material utilizado para la señalética del aeropuerto es de acero inoxidable 








CAPÍTULO 6: CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES 
 
- EL PRESENTE TRABAJO ESTA ORIENTADO A FOMENTAR EL USO DE 
TECNOLOGÍAS DONDE PERMITA ESTABLECER BRECHAS DE 
SOSTENIBILIDAD MEDIANTE LA CORRECTA CONFIGURACIÓN DE LOS 
MISMOS. 
- ESTAS  TIPOLOGÍAS QUE PARTEN DESDE LOS MATERIALES HASTA EL 
TIPO DE SISTEMA CONSTRUCTIVO AÚN UTILIZANDO DIFERENTES 
MATERIAS PRIMAS ESTABLECEN UNA INTERRELACIÓN 
FUNDAMENTAL PARA EL CORRECTO FUNCIONAMIENTO DEL 
TERMINAL DONDE SE VERÁ REFLEJADA CON EL CONFORT DEL 
USUARIO. 
- EL ORIGEN DEL PRESENTE TRABAJO DE INVESTIGACIÓN SE 
ENCUENTRA DETERMINADA FUNDAMENTALMENTE POR LA 
DEMANDA ACTUAL QUE SE ENCUENTRA DETERMINADA POR LA 
INDUSTRIALIZACIÓN FUNCIONALIDAD, RAPIDEZ Y AHORA MÁS QUE 
NUNCA POR LA SOSTENIBILIDAD.  
- DE LA INVESTIGACIÓN PERMITE ESTABLECER QUE SI SE QUIERE 
HACER ARQUITECTURA SOSTENIBLE NO BASTA CON ADAPTAR 
TIPOLOGÍAS A LA EDIFICACIÓN HACE FALTA CONOCER LAS 
CARACTERÍSTICAS DEL ENTORNO COMO SUS POSIBILIDADES MEDIO 
AMBIENTALES. 
- EXISTEN TIPOLOGÍAS QUE SE ADAPTAN A LA INDUSTRIALIZACIÓN Y A 
LA NECESIDAD DE UNA MAYOR SOSTENIBILIDAD, LO CUAL CONLLEVA 
A GENERAR PROPUESTAS DENTRO DE ESTE MARCO ORIENTADO A 
PRESERVAR EL CUIDADO MEDIOAMBIENTAL TRAVÉS DE UN A APORTE 
SIGNIFICATIVO CON LA ARQUITECTURA. 
- EL TERMINAL TERRESTRE INTERNACIONAL DE SULLANA LLEVA ESTA 
MARCA DE SOSTENIBILIDAD DESDE LOS MATERIALES HASTA 
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 DESCRIPCIÓN DEL LUGAR 
 MAPA DE MACRO LOCALIZACIÓN
N
VISTA AÉREA – SULLANA 
BACH:
GRECIA MARILEA RODRIGUEZ 
MECA
UNIVERSIDAD NACIONAL DE PIURA
FACULTAD DE ARQUITECTURA Y 
URBANISMO 
PUENTE VIEJO 
La Provincia de Sullana representa el 15.11 % de la superficie
de la Región Piura, con una superficie de 35,892.49 km2,
alberga una población total de 277,994 habitantes, que
representa un 17% de la población regional, según el último
censo 2005 del INEI. Su capital es la ciudad de Sullana que se
encuentra ubicada en la margen izquierda del río Chira, a
04°53'18" de latitud Sur y a 80°41' 07" de longitud Oeste, a
una altura de 60 m.s,n.m. Sus distritos son: Sullana, tema
central del presente Plan Urbano Distrital, Querecotillo, Miguel
Checa, Marcavelica, Ignacio Escudero, Salitral, Lancones y
Bellavista.
 EVOLUCIÓN URBANA 
La superficie urbana de la ciudad de Sullana
presenta un crecimiento acelerado en los
ultimos 25 años , habiendo casi triplicado su
superficie urbana, desde el año 1983 en que
se presentaba 771.88 has; a pasado a
conformar una conurbación (Área Urbana de




 ASPECTO FÍSICO- NATURAL CONTEXTUAL 
VISTA 1 
BACH:
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 CONTEXTO URBANO 
 EVOLUCIÓN URBANA 
TERRENO
N
El terreno se encuentra ubicado dentro del casco














Terreno está ubicado en la Carretera
Panamericana Sullana-Piura margen derecha
Km.02+100, en el Angulo formado con el
Canal de Regadío 42.19 de Cieneguillo
Centro del Distrito y Provincia Sullana
Departamento Piura.




 ASPECTO FÍSICO- NATURAL CONTEXTUAL 
BACH:
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 ACCESO VEHÍCULAR 
Terreno está ubicado en la Carretera Panamericana
Sullana-Piura margen derecha Km.02+100, en el
Angulo formado con el Canal de Regadío 42.19 de










Vía Expresa -Desde 
Carretera Panamericana 
N
 INTEGRACIÓN RUTA - INTERPROVINCIAL
 CONTEXTO-ACCESIBILIDAD
CARRETERA - PANAMERICANA CARRETERA TAMBOGRANDE
 ZONAS DE CONFLICTO 
ZONA DE 
CONFLICTO 1  
ZONA DE 
CONFLICTO 2  








Área influencia operativa del proyecto 
TAMBOGRANDE 
Radio de acción 
aproximadamente: 5Km.
Área de Influencia Directa
Se determina como Área de Influencia Directa al
territorio donde pueden manifestarse significativamente
los efectos sobre los medios natural y antrópico, debidos
a la implantación y operación del proyecto, incluida el
Área Operativa. El área de influencia directa del proyecto
ha sido definida por la ciudad de Sullana
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 RELACIÓN TECNOLÓGICA Y 
DESARROLLO SOSTENIBLE 
Generalmente se utiliza para definir procedimientos
y aplicaciones prácticas de la ciencia, es decir para
definir un conjunto de técnicas aplicadas.

 TECNOLOGÍA ALTERNATIVA
 RODRIGUEZ MECA GRECIA MARILEA 
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 LA TECNOLOGÍA Y LA 
ARQUITECTURA 
La tecnología puede proveer muchos beneficios
para la edificación. En la arquitectura, los avances
tecnológicos actualmente juegan un papel muy
importante, y su uso adecuado puede ayudar a
obtener resultados de grandes ahorros energéticos,
reducciones de emisiones de CO2, economía de
mantenimiento, así como mejores soluciones a nivel
de confort y habitabilidad
 SUSTENTABILIDAD
Para que un edificio sea sustentable
se debe buscar el equilibrio entre:
lo social, lo económico y lo
ambiental. Cada uno de estos
componente debe estar en igualdad
de condiciones, que sea soportable
(social y medio ambiente),
equitativo (social y económico) y
viable (económico y ambiental).
Fuente:www.bscp.es/
 ESTRATEGIA ¨CERO´´ HACIA UNA CONSTRUCCIÓN 
SOSTENIBLE
A esto se le denomina Estrategia “Trías ecológica” de Kees
Duijvestein. Para acercarnos hacia esta meta, esta estrategia
menciona una guía simple de 3 pasos Ronald Rovers.
Paso 1: Reduce la necesidad y el uso de materiales, energía 
y agua así como algunos procesos de mantenimiento. 
Paso 2: Usa recursos renovables: energía renovable como la 
solar, eólica, materiales naturales como la madera 
certificada, bambú, fibras, etc. 
Paso 3: Se eficiente con las necesidades restantes: después 
de que el paso 1 y 2 son optimizados, la necesidad restante 
debe darse de manera eficiente.
 EJEMPLOS EN EL PERÚ DE 
EDIFICACIONES SOSTENIBLES 
CARACTERÍSTICAS
 Eficiencia en el uso de la energía y agua.
 Calidad del ambiente interior (calidad de
aire, confort térmico, iluminación, etc.)
 Impactos sobre el terreno y manejo del
escurrimiento de aguas y erosión.
 Vida útil del edificio (durabilidad,
adaptabilidad a los cambios de uso por
parte del usuario.
CENTRO EMPRESARIAL PLATINUM 
PLAZA
 NORMA: LEY N° 27345, LEY 
DE PROMOCIÓN DEL USO 
EFICIENTE DE ENERGÍA 
Artículo 1º. Uso Eficiente de la
Energía (UEE) para asegurar el
suministro de energía, proteger al
consumidor, fomentar la
competitividad de la economía
nacional y reducir el impacto
ambiental negativo del uso y
consumo de los energéticos.
El diseño del terminal terrestre internacional
de Sullana pretende establecer un hito en la
construcción actual, fomentando este tipo de
sistemas constructivos con patrones de
sostenibilidad donde el protagonista principal
es el medio ambiente y la arquitectura es una
manera de generar brechas de compromiso de
cuidar y preservar el medio ambiente. El




 RODRIGUEZ MECA GRECIA MARILEA 
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 CRITERIOS DE SOSTENIBILIDAD 
 Iluminación y ventilación natural 
adecuada en todos los espacios 
Uso eficiente y racional del agua 
Utilización de sistema anaeróbica para la recolección de
aguas de lluvias estacionales, para ser utilizado en áreas
como SS.HH, mantenimiento general del terminal y en




Por su proceso y elaboración sostenible y
amigable con el medio ambiente.
La madera y las estructuras metálicas







El emplazamiento del proyecto en el sector, se debe
considerar todos los componentes como: el agua, la
tierra, la flora, la fauna, el paisaje, lo social, lo
cultural con el propósito de causar impactos negativos
al medio ambiente.
ESTRUCTURAS METÁLICAS 
La reducción del consumo energético y la 

























INCIDENCIA SOLAR DEL MES DE FEBRERO Y JULIO
 VENTILACIÓN TRANSVERSAL: DISPOSICIÓN DE LOS BLOQUES A 
45° DE LA PRINCIPAL VÍA ,BRINDA PROTECCIÓN SOLAR Y 
PERMITE CAPTURAR EL VIENTO 
El diseño del terminal terrestre internacional
de Sullana pretende establecer un hito en la
construcción actual, fomentando este tipo de
sistemas constructivos con patrones de
sostenibilidad donde el protagonista principal
es el medio ambiente y la arquitectura es una
manera de generar brechas de compromiso de
cuidar y preservar el medio ambiente. El




 RODRIGUEZ MECA GRECIA MARILEA 
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Evita el ingreso directo de la luz solar
REFLEJO
Techo blanco-Paredes semi opacas de este a
oeste para evitar la elevación de la
temperatura.
Techo blanco-Paredes semi opacas de este a
oeste para evitar la elevación de la
temperatura.
 ESTRATIFICACIÓN
La altura del techo permite la ascensión del
aire caliente
Las aperturas de luz trabajan como conductos de
aire
 EFECTO  ACUMULATIVO 
 EXTRACTOR NATURAL 




natural por la disposición
con respecto a la
orientación del viento..
 INTEGRACIÓN NATURAL 
La propuesta de paisaje esta
conformada por especies
endémicas, no requiere del uso
de agua potable.
La edificación es ligera y rápida construcción con posibilidad de
ser modificada o expandida, la estructuras de los ambientes es
independiente y modular a la albañilería.
 VISTA DEL CONJUNTO 
Lograr concebir un proyecto arquitectónico
representativo, que permita resolver las necesidades de
movilidad y transporte terrestre en la ciudad de
Sullana, mediante un moderno servicio de actividades,
brindando al usuario, pasajero y transportista espacios
públicos con características ambientales logrando
establecer un tipo de relación con la naturaleza del
lugar.
 IDEA RECTORA Y TOMA DE PARTIDO 
 CONCEPTUALIZACION DE PROPUESTA
ZONA DE COMERCIO
ZONA DE SERVICIO
PROPUESTA PLAZUELA QUE CONECTA EL
ACCESO AL TERMINAL CON LA PRINCIPAL
VÍA EXPRESA DE LA CIUDAD
ZONA DE SERVICIO NACIONAL E
INTERNACIONAL

 MEMORIA DESCRIPTIVA 
 UBICACIÓN DE LA PROPUESTA  
N
La idea del proyecto surge de generar un espacio de recibo 
mediante la disposición de la misma volumetría, mediante 
un eje central que permite desarrollarse todo el conjunto 
del terminal terrestre.
ESCALERA INTEGRADA
Para plantear la siguiente zonificación se ha considerado los
siguientes factores: Espacio, función, circulación, acceso,
entorno, orientación, ventilación, asoleamiento, terreno, estos
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 COMPOSICIÓN-FORMA  
CONFORMACION DE ESPACIOS DE
INTEGRACION Y DE
ESPARCIMIENTO QUE PERMITE
UNA TRANSICIÓN DEL EDIFICIO Y
EL PAISAJE NATURAL.
ZONA DE SERVICIOS Y
ADMINISTRACIÓN
ZONA OPERATIVA DEL TERMINAL
TERRESTRE
MANTENER LA VIA
ZONA DE SERVICIO NACIONAL
E INTERNACIONAL
SERVICIO DE LIMPIEZA Y
MANTENIMIENTO
 IDEA, FORMA ,FUNCION
La ampliación del espacio público a través de una plaza de ingreso al terminal permitirá al usuario un recorrido
confortable mientras se dirige hacia el edificio del terminal, además se propone una vía de ingreso de vehículos
particulares y una isla de parada de buses con el propósito de no interferir en la circulación vehicular en la vía.
N
ZONA DE SERVICIOS CONEXOS
La composición del terminal terrestre está determinada
por un eje longitudinal paralelo a la calle S/N y un
secundario transversal, orientándolo hacia las amplias
vistas al paisaje y principalmente por las condiciones
ambientales como asoleamiento, vientos y topográficas
del terreno. Se crea un centro de composición que es el
espacio servidor de proyecto, las volumetrías se agrupan
alrededor del centro de composición; se consigue las
geometrías y volumetrías del proyecto. Compuesta por
una nave central y dos bloques a los extremos.
LA IDEA DE LA FORMA COMO DE LA FUNCION
CORRESPONDE A UNA ESTRATEGIA BIOCLIMATICA
TERMICO A TRAVEZ DE UNA FACHADA CON VENTILACION
CRUZADA

 PARTIDO ARQUITECTONICO  
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ZONA DE INGRESO A
VESTÍBULO PRINCIPAL
ALQUILER Y DEPÓSITO DE
MAQUINARIA PESADA
ZONA DE TRATAMIENTO DE
AGUAS RESIDUALES














